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I l  lavoro oggetto di  studio consiste  nella verif ica funzionale  di  un 
tratto di  strada urbano,  nella  ci t tà  di  San Benedetto del  Tronto,  
comprendente due intersezioni  semaforizzate  ed una zona di  confl i tto 
con un importante ed inf luente (sul  t raffico) attraversamento pedonale,  
in corrispondenza del  corso di Viale  Secondo Morett i ,  oggi  i l  vero  
centro ci ttadino. 
Trat tasi  di una zona nevralgica della rete  stradale  locale  in quanto 
è si ta in prossimità  di  punti cruciali  quali  l ’Ospedale  Civile ,  le  Scuole 
Elementari  e Superiori ,  i l  Municipio e appunto i l  centro.  
Si sviluppa lungo un asse longitudinale  nella direzione nord-sud 
paral lelamente al la  Strada Statale  16 Adriat ica,  indubbiamente la  più 
trafficata della cit tà.  
L’analisi  è  riferi ta ad un periodo che comprende l’ intero anno 
solare ,  ad eccezione dei due principali  mesi  est ivi quando la  ci t tà  è 
soggetta  ad un notevole aumento di  presenze e quindi  di  veicoli,  data 
l’ importanza turist ica che ricopre sia a l ivel lo regionale  che nazionale .  
Si è  effet tuato lo studio dello stato at tuale,  r ilevando tutte  le 
carat terist iche dei due incroci e i  volumi di t raff ico che l i interessano. 
Di conseguenza,  dove è stato r i tenuto necessario,  si  sono ipotizzate  
diverse soluzioni  progettuali  con l’obiet t ivo di  ot t imizzare la 
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funzionali tà  delle  intersezioni  e quindi di  rendere migliore la quali tà 
della circolazione.  
Le soluzioni  proposte  sono di  diversa natura:  formulate  dal 
sot toscri tto,  le a lternative di  modifica all’at tuale  regolazione semaforica 
per le  intersezioni  delle  Morett i  e  del Tribunale ,  ed una proposta  di  
semaforo pedonale,  in corrispondenza della già  cita ta  zona di  confl i t to 
veicolo-pedonale,  di  sicuro ausil io al lo smalt imento del  t raff ico;  verrà  
inoltre analizzato i l  progetto di  rotatoria  dell’Uff icio Tecnico di  San 
Benedetto del  Tronto a  soppressione dell’at tuale impianto semaforico 
per l’intersezione de lle  Morett i ,  e  le  eventuali  modifiche necessarie per 
risultat i  non soddisfacenti.  
Per ognuna delle ipotesi  presentate si  è  proceduto ad una 
simulazione di  funzionamento,  considerando gli  stess i volumi di  t raff ico 
recentemente r i levati ;  si  sono così  comparati  i  r isul tat i  ottenuti  con lo 
stato at tuale per una verif ica di eventuali  real i miglioramenti .  
 
Si  fa  presente che per lo studio quali ta tivo delle  intersezioni  e del 
t ra t to stradale in quest ione sono stat i  ut i lizzati  i  software  SIDRA ed 
HCS2000 Signals;  i l  primo è un sof tware austral iano realizzato dalla  
Akcelik and Associates,  i l  secondo è di  proprietà  dell’Universi tà  della  
Florida e prodotto dalla McTrans Center.  
Entrambi i  programmi sono stat i  messi a disposizione dal 







 IL TERRITORIO, LA RETE VIARIA, IL TRAFFICO 
1.1 IL TERRITORIO 
San Benedetto del  Tronto è  uno dei principali  centri r ivieraschi  del 
medio Adriat ico,  ed è  località  balneare r inomata e molto f requentata.  
E’ sotto la provincia  di Ascoli  Piceno e  rappresenta i l  comune 
li toraneo più a  sud della  regione Marche, dove i l  conf ine con l’Abruzzo 
è marcato,  naturalmente,  dal  corso del f iume Tronto che,  dal  1862 
(aggregazione al Regno d’Ital ia),  dist ingue la  ci t tà dalle altre omonime. 
Presenta  un terri torio non molto es teso,  appena 25.65 kmq,  di cui  i l  
40% è pianeggiante (fascia costiera) ,  mentre  il  r imanente sale 
gradualmente con ondulazioni  coll inari .  Si  affaccia  sull’Adriat ico per 
8.5 km e deve il  suo sviluppo impetuoso proprio al rapporto con i l  mare.  
La ci t tadina si compone di  tre  principali  aree:  il  piccolo nucleo 
antico detto “Paese Alto” che sorge su di un colle  un tempo a ridosso  
del  mare; i l  quartiere  “Marina”,  oggi  indiscusso centro ci t tadino,  
at traversato dal torrente Albula;  l ’antico complesso del Porto di Ascoli .  
 
 







Figura 1 .  San Benede t to  de l  T ron to.  
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San Benedetto del  Tronto conta at tualmente una popolazione di  più  
di  46000 unità  ed è  oggi tra  i  più importanti  porti  pescherecci del 
Mediterraneo.  
E’ faci lmente raggiungibile ,  da tut te  le direzioni  e  dalle maggiori  
ci t tà i ta l iane,  grazie al la f i tta rete viaria  che la a t traversa.  
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1.2 LA RETE VIARIA 
La rete  viaria  di  San Benedetto del Tronto si  svi luppa lungo la  
diret trice nord-sud; la  via di comunicazione principale  è  cost i tui ta dalla 
Strada Statale 16 Adriat ica (SS 16) che at traversa tut to i l  terri torio 
comunale.  La sua estensione,  che al  lordo delle  trat te meno importanti  
t rasferite  agli enti  locali  supera i  1000 km, la  rende la  più lunga strada 
statale  della  rete  i ta liana.  L’accentuata urbanizzazione del  terri torio  
locale  e i l  conseguente aumento negli anni dei  mezzi  automobil ist ic i  
c ircolanti,  la  rendono spesso congestionata ,  in part icolar modo nel  
periodo estivo.  Per questo motivo è  stata  aff iancata  f in dagli  anni  '70 
dall’autostrada A14 Bologna-Taranto,  che si  svi luppa in gran parte sullo 
stesso percorso.  
Per meglio inquadrare la  viabil i tà urbana di  San Benedetto del  
Tronto viene riportata a  pagina seguente una planimetria con 
indicazione delle  arterie  principali .  Si  nota  che le  principali direzioni  di  
scorrimento del  t raffico sono inevitabilmente lungo la  diret trice nord-
sud e  viceversa;  da segnalare poi ,  la  presenza di a ltre vie  di 
comunicazione,  in genere strade provincial i a  scorrimento non veloce,  
che collegano i  paesi  coll inari  l imitrofi a lla  costa e  quindi  alla  stessa SS 
16,  come Acquaviva  Picena e  Monteprandone.  Ai f ini  della  circolazione 
cit tadina tut tavia,  soprattutto nel periodo invernale ,  per i  f requenti 
spostamenti  verso Grottammare (nord)  e  Porto d’Ascoli  (sud),  risul ta 
particolarmente importante  i l  lungomare.  Inoltre in direzione sud negli  
anni '90 è  stata real izzata una “Sopraelevata” come by-pass al la  SS 16 
con lo scopo di  migliorare i  collegamenti  con lo svincolo autostradale  
della A14 ed col capoluogo di  provincia  Ascoli  Piceno,  grazie  al  
raccordo autostradale  “Ascoli – Mare”.  Si evince,  inf ine,  la  mancanza di 
una nuova arteria  di  comunicazione verso nord,  come “variante” al la 
vecchia SS 16 spesso inadatta al le a t tuali condizioni  di traff ico.   
Il  Piano Urbano del  Traffico comunale classif ica come s trade 
urbane di  scorrimento la  SS 16 e  la  Sopraelevata,  mentre  come s trade di 
quart iere  le a l tre.   




















































































































Figura 3 .  Pr inc ipa l i  v i e  di  com unicaz ioni  
 
Sempre facendo riferimento alla  precedente planimetria  si  sono 
localizzate  le intersezioni  in esame evidenziandole con anell i  neri  sul  
tra tto di  strada interessato.  
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1.3 IL TRATTO STRADALE E LE INTERSEZIONI 
OGGETTO DI STUDIO 
Il  tra tto st radale  urbano in esame si  svi luppa lungo la diret tr ice 
nord-sud,  paral le lamente al la  Strada Statale  16 Adriat ica,  per una 
lunghezza di  circa 1200 metri,  ed at traversa la  zona più popolosa della 
cit tà.  
Esso,  procedendo da sud verso nord,  prende i l  nome di  viale  
Ulpiani ,  viale  Alcide De Gasperi  (c irca 2/3 dell’intero trat to) e  via  
Mario Curzi .  E’ delimitato trasversalmente da via  Gabriele  Voltat torni  a  
sud,  dove nasce una delle  intersezioni  semaforizzate  oggetto di  studio 
(Tribunale),  e  da viale Secondo Morett i  a  nord,  vero centro ci t tadino 
caratterizzato esclusivamente da traff ico pedonale i l  quale,  entrando in 
confl i tto con quello veicolare in maniera piuttosto continua,  va ad 
inf luenzare negativamente sulla  quali tà  della  circolazione del  t rat to ed 
in part icolare  su quella dell’al tra  intersezione semaforizzata  presa in 
esame e si tuata poco più a sud (Moretti) .  
La strada risulta part icolarmente stret ta con un'unica corsia  per 
senso di  marcia,  presenta  diversi  incroci secondari e  non è sempre 
pianeggiante  per via  dei  ponti necessari  ad at traversare i  vari  torrenti e  
canali che si  incontrano. 
E’ piut tosto trafficata essendo l’unica al ternativa alla  SS16 in  
ingresso (da sud) al  centro ci ttà,  ma anche per via  delle innumerevoli  
a tt ivi tà  commercial i e  dei  servizi  pubblici  che s i svi luppano lungo e  nei  
dintorni  di  essa.  Tra quest i ,  assolutamente degni di nota  sono i l  
Municipio di San Benedetto del  Tronto con annessa Biblioteca 
Comunale,  i l  Liceo Scientif ico Statale,  i l  Liceo Classico Statale ,  la 
Scuola Elementare Morett i  e le Poste central i .  
Da far  presente ,  inoltre ,  la  presenza vicinissima dell’Ospedale 
Civile ,  situato sulla paral le la SS 16 Adriat ica,  e  della  Stazione 
ferroviaria .  
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Il  t ransito,  dunque,  r isul ta privi legiato r ispetto alle  vie secondarie 
in ingresso,  ad eccezione delle  intersezioni semaforizzate  menzionate,  
che ricordiamo essere: 
•  Intersezione V. le  De Gasperi  – Via Curzi/Via Morett i  ovest  – 
Via Morett i  est (intersezione Morett i) 
•  Intersezione Via Togliat t i  –  V. le  Ulpiani/Via Voltattorni ovest  – 
Via Voltat torni  est (intersezione Tribunale) 
 
Si t rovano ad una distanza di  c irca 950 metri  l ’una dall’al tra e 
risul tano le più trafficate del  t ratto s tradale considerato.  
 
Si most ra  a  pagina  seguente una planimetria  più dettagliata  del 
tra tto in quest ione,  dove sono segnate  con anelli  le due intersezioni:  
procedendo da nord verso sud abbiamo quella  delle  Morett i  e quella  del 
Tribunale.  
 
Si evidenzia  inoltre ,  a  nord,  la zona di  confl it to veicolo-pedonale 
denominata  del  Corso che,  come vedremo, gioca un ruolo  importante  in 
relazione al  funzionamento dell’intersezione Morett i ,  distante  meno di 






























Figura 4 .  Le  in te rsez ioni  in esam e 
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1.3.1 Intersezione Morett i: De Gasperi - Curzi – Moretti  
Caratteristiche generali 
L’intersezione delle  Morett i  (v.  f igura 6) prende i l  nome dalla 
Scuola Elementare omonima in prossimità  della  stessa.  E’ la  più 
interessante  del  t rat to data  la  sua posizione nevralgica nella  rete  
stradale di  San Benedetto del Tronto,  ed è  quella  che più necessi ta  di 
una sis temazione adeguata per gli  e levati  volumi di  traffico e  le 
condizioni  circolatorie  che la r iguardano.  
Difatt i ,  l ’importanza di  tale  incrocio è dovuta al la presenza nelle 
sue immediate vicinanze,  oltre che della scuola già  ci ta ta ,  del l’Ospedale 
Civile  “Madonna del Soccorso”,  unico se  s i eccettua la  presenza di  
cl iniche private,  e del  centro ci ttadino che ha notevole inf luenza sul 
funzionamento dell’intersezione a  causa del  r ilevante e continuo 
at traversamento pedonale che s i verif ica ad una distanza di  c irca 200 
metri  a nord,  in corrispondenza del Viale Secondo Morett i .  
Si t ra t ta  di  un t radizionale  incrocio a quattro braccia  in asse tra 
loro a  due a  due,  dove conf luiscono t re  vie:  l ’asse principale  lungo la 
diret trice nord-sud prende il  nome di  Viale  De Gasperi e  di  Via Curzi  
rispett ivamente a sud e  a  nord dell’intersezione;  l’a ltro asse,  che 
at traversa ortogonalmente i l  primo,  è Via Moretti .  
Entrando nella descrizione delle vie  in approccio al l’intersezione 
in quest ione se  ne r iporta ,  in seguito,  una planimetria  di  inquadramento 
ed alcune sue foto:  
•  Viale De Gasperi:  (v.  f igura 5) è  la  st rada più crit ica e  trafficata 
dell’ intero trat to,  per via  dell’al ta  densità  abitat iva e per la 
presenza di  numerose at tività  commercial i  e luoghi pubblici di  
r ichiamo. Ne ral lentano ulteriormente la c ircolazione le  diverse 
manovre di  parcheggio che vengono effettuate  continuamente 
lungo i l  percorso per accedere a  tal i  servizi .  Ricordiamo,  in 
part icolare ,  i l  Municipio,  la  Biblioteca comunale,  i l  Liceo 
Scientif ico e Classico Statal i ,  le numerose banche.      
Capitolo 1 - I l  terri torio,  la rete viaria ,  il  t raffico 
14 
 E’ carat terizzata  da doppia carreggiata con una corsia  di  marcia 
per direzione ed una serie  di ral lentatori  di velocità  per via dei 
frequenti  e  necessari at traversamenti pedonali .  I parcheggi sono 
disposti internamente,  lungo lo spart it raffico alberato,  mentre 
al l’esterno è  presente ,  da ambo i la t i ,  una stret ta pista  ciclabile 
ed una serie  di  strade secondarie  che s i collegano con la SS16 ad 
ovest ,  e  col lungomare,  più o meno diret tamente,  ad est.  Viene 
percorsa principalmente in direzione nord dagli  utenti  che 
devono raggiungere i l  centro,  i  servizi  già ci ta ti ,  o accedere ai 
quartieri  a  nord della  ci t tà.  Termina,  a  nord,  sul ponte  che 
scavalca i l  torrente  Albula e  dà origine al l’intersezione 
considerata.  
  
Figura 5 .  Viale  De Gasperi  (di rez ione  nord)  
 
• Via Curzi:  è  il  prosieguo,  in usci ta dall’ incrocio,  di  Viale De 
Gasperi  ed entra  direttamente in confl i t to con l’at traversamento 
pedonale di  Viale  Secondo Morett i .  E’ a doppio senso di  marcia 
in prossimità  dell’intersezione mentre  diventa a  senso unico per 
il  restante  trat to in direzione nord.  E’ la  via  sede delle  Poste 
Central i  e presenta parcheggi su entrambi i  lat i .  
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•  Via Moretti :  è il  proseguimento verso mare della  strada che 
collega la  Statale  Adriat ica al la  zona industria le  principale  della 
ci t tà,  nonché ai  paesi  coll inari l imitrofi  tra  i  quali  Acquaviva  
Picena ed Offida.  Costeggia i l  la to a nord del torrente  già  
menzionato ed è composta da una sola carreggiata con doppio 
senso di  marcia  e  parcheggi su entrambi i  lat i ,  del ramo a ovest  
dell’ incrocio,  e  sul solo la to sud del ramo ad est .  Conduce al 
centro della ci t tà,  a lla  scuola elementare Morett i  ed al  lungomare 
di  San Benedetto del Tronto.  
  Ricordiamo che tut ti  i  rami interessat i  dal lo studio sono 
classif icati dal  P.G.T.U. come strade di quartiere .  




Figura 6 .  Inte r sez ione de l le  Moret t i .  P lanim etr ia  
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Figura 7 .  In te rsez ione  del le  Moret t i .  Vis ta  da Viale  De  Gasper i  
 
Figura 8 .  Inte rsez ione de l le  Moret t i .  V is ta  da Via Moret t i  ( es t )  
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Caratteristiche geometriche 
Analizziamo le  carat terist iche geometriche dei  rami afferenti 
l’ incrocio e r iport iamole nel  det taglio.  
 
T abe l la  1 .  Intersez ione  del le  M oret t i .  Carat ter is t iche  geo metr iche  
Nome Strada 














Viale De Gasperi 
Strada di 
quartiere 
0% 2 300 1 300 
Via Moretti  (est)  
Strada di 
quartiere 
+1% 1 300 1 300 
Via Curzi  
Strada di 
quartiere 
+3% 2 300 1 300 




-1% 1 300 1 300 
 
Si specifica che sia per Viale  De Gasperi che per Via Curzi  la  
seconda corsia in ingresso è  la  cosiddetta  “short lane”,  ossia una corsia 
aggiuntiva che si  ha in prossimità dell’ intersezione:  
•  sul  Viale  De Gasperi  si  ha per la  svolta  a  sinistra  in Via Morett i  
(ovest)  ed ha una lunghezza di  circa 30 metri ;  
•  su Via Curzi si  ha per la svolta  a sinis tra  in Via Morett i  (est) con 
lunghezza di  c irca 40 metri ;  
Si fa presente  inf ine che tutte  le s trade presentano marciapiedi  e  
spazi  la teral i di diversa larghezza.  
Tipo di regolazione 
Attualmente l’ intersezione è  semaforizzata  con un ciclo a quattro 
fasi  avente durata  di  84 secondi.  Anal izzeremo meglio poi  le  singole 
fasi ed i corrispettivi tempi.  
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1.3.2 Intersezione Tribunale: Togliatti - Ulpiani – 
Voltattorni 
Caratteristiche generali 
L’intersezione in  esame (v.  Figura 9) non è  di minore importanza 
rispetto al la  precedente.  Collega,  infatt i ,  i l  Viale dello Sport ,  che 
raccoglie  buona par te  degli  utenti  del la  strada provenienti dal la  zona 
sud della  cit tà  (Porto d’Ascoli  e  usci ta dal  raccordo autostradale  della 
A14),  con i l centro di  San Benedetto del Tronto.  
Tale  viale non manca,  inoltre,  di  servizi  che richiamino un notevole 
aff lusso di  veicoli,  quali  l’Ist i tuto Tecnico Commerciale  (Ragioneria) ,  
l ’Isti tuto Professionale  Statale  dell’Industria  e  dell’Artigianato (IPSIA),  
lo Stadio Comunale “Riviera delle  Palme”,  il  Palazzo dello Sport  e  
diversi  supermercati .   
Viene denominata  del  Tribunale  per via  della presenza  nelle 
immediate vicinanze del Palazzo di  Giustizia . 
Si  t rat ta ,  anch’essa,  di  un tradizionale incrocio a quattro braccia  in 
asse tra  loro a  due a  due,  dove confluiscono tre vie: l ’asse principale 
lungo la  diret trice nord-sud prende il  nome di  Via Togliat t i  e  di Viale 
Ulpiani  rispett ivamente a  sud e  a  nord dell’intersezione;  l ’a l tro asse,  
che attraversa i l  primo ortogonalmente,  è  Via Voltat torni .  
 
Entrando nella descrizione delle vie  in ingresso all’ intersezione in 
questione se  ne r iporta ,  anche in questo caso,  una planimetria  di  
inquadramento ed alcune sue foto: 
• Via Togliat t i:  è  la  via  sede del  Palazzo di Giust izia  (Tribunale) e  
di  due supermercati.  Costi tuisce i l  proseguimento verso nord del  
Viale  dello Sport  e quindi  ne raccoglie tutto i l  suo traffico. E’  
una strada a  doppia carreggiata con due corsie  per ogni direzione 
di  marcia; presenta parcheggi lungo i l  solo perimetro esterno ed 
è spesso uti l izzata  per raggiungere Viale  De Gasperi,  i l  centro 
ci t tà e tut to ciò che offrono. 
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•  Viale Ulpiani:  è i l  proseguimento,  in usci ta  dall’incrocio,  di Via 
Togliat t i  e  diventa dopo appena 200 metri Viale  De Gasperi  del 
quale  mantiene le caratterist iche geometriche.  Vi troviamo un 
dosso per i l  superamento del torrente delle  Fornaci.  
•  Via Voltattorni:  è la  strada che collega diret tamente la  SS 16 
Adriat ica con i l  lungomare.  E’ a doppio senso di  marcia con 
parcheggi su entrambi i  lat i  del la strada; vi  è presente  una scuola 
media.  
Rammentiamo che tut t i  i  rami interessat i dal lo s tudio sono 
classif icati dal  P.G.T.U. come strade di quartiere .   
 
VIA GAB











Figura 9 .  In te r sez ione del  Tr ibunale .  P lan im etr ia  
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Figura 10.  In te rsez ione  del  T ribunale .  Vis ta  da Via T ogl iat t i   
 
Figura 11.  Inte rsezione  de l  Tr ibunale .  Vis ta  da Via Vol tat torn i  ( es t )  
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Caratteristiche geometriche 
Analizziamo le  carat terist iche geometriche dei  rami afferenti 
l’ incrocio e r iport iamole nel  det taglio.  
 
T abe l la  2 .  Intersez ione  del  Tribunale .  Carat ter ist i che  ge o metriche  
Nome Strada 














Via Togliatti  
Strada di 
quartiere 





+1% 1 300 1 300 
Viale Ulpiani  
Strada di 
quartiere 





-1% 1 300 1 300 
 
Anche in questo caso,  sono presenti delle  “short  lane”,  ossia  una 
corsia  aggiuntiva che si ha in prossimità dell’ intersezione: 
•  in Via Togliat t i ,  la corsia  r iservata  alla  svolta  a  sinistra con 
lunghezza di  c irca 30 metri,  verso Via Voltattorni (ovest);  
•  in Viale  Ulpiani ,  la corsia  r iservata  al la svolta a  sinistra con 
lunghezza di  c irca 40 metri,  verso Via Voltattorni (est) ;  
Anche in questo caso tut te  le  strade presentano marciapiedi e spazi  
la teral i di diversa larghezza.  
Tipo di regolazione 
L’intersezione at tualmente è semaforizzata,  con un ciclo a  quattro 
fasi  di  durata  di  120 secondi.  Analizzeremo meglio poi  le  singole fasi  e 
la  loro durata.   
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1.4 I  FLUSSI DI TRAFFICO 
1.4.1 I l  r ilevamento 
I volumi di t raffico sono stati  ri levati in prossimità  dei  due incroci  
principali,  ut i lizzando delle  videocamere che hanno ripreso il  f lusso 
veicolare  in ingresso ed in usci ta  dalle  intersezioni ,  così  da 
quantif icarne con esattezza il  numero di  veicoli  che compivano una 
determinata manovra:  a t traversamento,  svolta  a destra  o svolta  a  
sinistra .  I  r ilevamenti  sono stat i  fa tt i  prendendo un giorno qualsiasi 
del la set t imana compreso fra  i l  martedì  e i l  giovedì ,  escludendo i l  
periodo est ivo,  e  scegliendo tre fasce orarie in cui  i l  t raff ico è 
maggiore:  la  fascia di  prima matt ina in cui  la gente si  reca a  lavoro  
(dalle  7.30 al le  9.00),  la fascia  di  metà giornata in cui  c’è  l’usci ta  delle 
scuole e  la  pausa pranzo (dalle 12.30 al le 14.00) ed infine la fascia 
serale in cui si  torna a casa dopo i l  lavoro (dalle 18.30 alle 20.00).   
I r i l ievi del  t raff ico sono stat i  divisi  in intervall i  di  15 minuti  
c iascuno,  in modo poi  da poter ricavare diret tamente,  per i l  quarto d’ora 
di  punta,  il  tasso di  f lusso  necessario per lo studio.  Sono stat i  divisi  
anche per categorie  di  veicoli:  veicoli  normali (autovetture),  mezzi 
pesanti ,  motocicl i  e  motorini  in genere.  Per quanto r iguarda poi i  
motocicli  essi  sono stat i  convert i ti  in  veicoli  equivalenti  t ramite  un 
fat tore di  conversione pari  a  0,5,  mentre  per gli  automezzi  pesanti si  è 
inseri to nel  programma di  analisi la loro percentuale  r ispetto al  totale 
dei  veicoli.  Trat tandosi  di  incroci  urbani  abbiamo dovuto ri levare anche 
l’at traversamento pedonale:  ta l i  spostamenti  sono importanti nel la 
valutazione del  l ivel lo di  servizio dell’ intersezione poiché causano 
eventuali  ra l lentamenti  e code.  
Le riprese del traffico sono state effet tuate in giorni  dif ferenti 
viste  le  dis tanze fra  i  due incroci;  tut tavia  i  risulta t i ,  come vedremo in 
seguito,  dicono che i l  maggior volume di  veicoli  che impegnano i  nodi  
si  riscontra ,  per entrambi,  nel l’arco pomeridiano della  giornata,  con una 
dispersione di  mezzi  in direzione nord pressoché costante.  
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I  dat i  così  raccolt i  saranno fondamental i  per valutare  l’effic ienza 
delle  intersezioni ,  in termini  di  livel lo di  servizio (LOS),  at traverso  
appositi  software.  
 
Dopo la raccolta dei dat i è sta to possibile  ricavare:  
•  i l  numero di  veicoli  che entrano ed escono da ogni ramo 
dell’ incrocio divisi  per categorie;  
•  l ’ora  di punta e  quindi  il  tasso di  f lusso,  ossia  i l  f lusso orario 
equivalente  (espresso in auto/ora) corrispondente al  numero di  
veicoli  che transitano nell’intervallo dei  15 minuti di  punta,  
molt ipl icato per quattro;  
•  la  matrice origine-dest inazione per l’ora di punta.  
 
Si precisa che il  tasso di  f lusso è  stato r icavato separatamente per 
le  intersezioni  e  non sono stat i  sommati i  volumi dei  vari  incroci  per le 
diverse frazioni  temporali ,  per cui avremmo potuto trovare differenti  
intervall i  di  picco.  Tuttavia  così non è stato,  poiché per le  intersezioni  
il  quarto d’ora più caricato è comune, compreso tra  le ore  19.15 e 19.30. 
 
Tutt i  i  dat i r ilevati  vengono riportat i  in tabelle  nell’appendice A 
così  divisi :  in base all’ intersezione (prima l’ intersezione delle  Morett i ,  
poi quella  del Tribunale),  a l  ramo d’origine del  f lusso,  a lla fascia 
giornaliera  (matt ina,  pranzo, sera),  per intervall i  di  15 minuti  ed infine 
per t ipologia di veicolo (automobil i ,  veicoli  pesanti ,  motorini  e  
motocicl i in genere).   
Verrà  ora def ini to  i l  tasso di f lusso,  dato di  ingresso per le 
successive valutazioni .  
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1.4.2 Ricerca dell’ora di punta e def inizione del tasso 
di f lusso 
Come noto i l  tasso di  f lusso  è  i l  valore orario equivalente al la 
portata misurata  nei 15 minuti di  maggior carico,  pari quindi  a  4 volte  
tale  valore di  portata.  Il  fat tore di  punta  (PHF: Peak Hour Factor)  è  i l  
rapporto f ra  la  portata  oraria ed i l  tasso di f lusso.  
Ai f ini del le successive analisi ,  occorre  quindi definire  l’ora di  
punta ed il  quarto d’ora più caricato tra quell i  ri levati ,  ossia l’intervallo  
caratterizzato dal più al to numero di veicoli che impegnano il  nodo 
Come già  si  è accennato,  l ’incidenza della  composizione degli  
automezzi  viene valutata  at traverso  opportuni  coefficienti  di 
omogeneizzazione rispetto ad un veicolo standard (autovettura);  si  
considerano quindi  auto e  veicoli  pesanti  equivalenti  ad uno e  motocicl i 
equivalenti  a 0,5 veicoli.  
Raggruppiamo,  quindi ,  i ri l ievi  effet tuati  per fasce di  15 minuti 
sul le  intersezioni  interessate.  
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T abe l la  3 .  Ri l ievi  su l le  intersez ioni  per  f asce  d i  15 minut i   
INT. Moretti   Tribunale 
TIPO AUTO VP MOT TOT  AUTO VP MOT TOT 
          
7.30 
7.45 
214 2 42 237  368 14 55 410 
7.45 
8.00 
243 6 52 275  425 7 34 449 
8.00 
8.15 
232 4 24 248  455 7 12 468 
8.15 
8.30 
197 3 22 211  390 3 6 396 
8.30 
8.45 
260 0 24 272  404 6 15 418 
8.45 
9.00 
231 1 34 249  319 1 6 323 
          
12.30 
12.45 
212 2 38 233  424 1 51 451 
12.45 
13.00 
235 1 51 261  376 3 47 403 
13.00 
13.15 
206 3 54 236  377 2 45 402 
13.15 
13.30 
225 4 68 263  330 4 39 354 
13.30 
13.45 
235 3 56 266  299 8 35 325 
13.45 
14.00 
200 1 33 218  228 1 22 240 
          
18.30 
18.45 
235 2 45 260  415 0 34 432 
18.45 
19.00 
262 3 64 297  407 3 48 434 
19.00 
19.15 
270 3 95 321  408 0 33 421 
19.15 
19.30 
295 3 93 345  425 3 43 438 
19.30 
19.45 
265 0 55 293  376 0 47 400 
19.45 
20.00 
203 2 42 226  323 0 25 336 
 
NOTA :  sotto la voce “MOTO”, i l  numero riporta to è quel lo reale de i mezzi  che impegnano       
l ’ inc rocio,  ment re nel tota le  s i  è usato,  per gl i stessi ,  i l  fattore d i  convers ione 0,5. 
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I dati  precedenti ,  vengono ulteriormente raggruppati  per intervall i  
di  1 ora al l’interno delle  fasce temporali  in cui  sono stat i  fa t ti  i  
ri levamenti.  
 
Tabe l la  4 .  Ri l ie vi  su l le  intersez ioni  r aggruppati  per  f asce  d i  1  ora  
INT. Moretti   Tribunale 
TIPO AUTO VP MOT TOT  AUTO VP MOT TOT 
          
7.30 
8.30 
886 15 140 971  1638 31 107 1723 
7.45 
8.45 
932 13 122 1006  1674 23 67 1731 
8.00 
9.00 
920 8 104 980  1568 17 39 1605 
          
12.30 
13.30 
878 10 211 994  1507 10 182 1608 
12.45 
13.45 
901 11 229 1027  1382 17 166 1482 
13.00 
14.00 
866 11 211 983  1234 15 141 1320 
          
18.30 
19.30 
1062 11 297 1222  1655 6 158 1740 
18.45 
19.45 
1092 9 307 1255  1616 6 171 1708 
19.00 
20.00 
1033 8 285 1184  1532 3 148 1609 
 
Dalla  Tabella 4,  si  r iscontra quindi  che l’ora di  punta di  
riferimento delle due intersezioni  risulta  essere pressoché la stessa,  
infat t i  è  quella  compresa dalle  18.45 al le 19.45 per la  prima e dalle 
18.30 al le  19.30 per l’al tra .  Si  nota , quindi ,  un volume di  t raff ico 
concentrato principalmente nei ri l ievi  del  pomeriggio.  
 
Ai f ini  prat ici  si  farà  r iferimento ai  15 minuti  di  punta delle  ore di  
riferimento appena individuate  per la determinazione del tasso di  f lusso,  
dato primario di “input” per i  software ut il izzati ,  con un valore del  
PHF=1.  
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Dalla  Tabella  3 si  nota che i l  quarto d’ora di  punta r isul ta  quello 
compreso dalle ore 19.15 al le  19.30 per entrambe le intersezioni .  Questa  
circostanza non è  casuale e  si  spiega analizzando la st rut tura  del  tra tto 
di  strada che collega gl i incroci  in successione: ci  sono vie secondarie 
che si  immettono sul  ramo principale  ma, come detto in precedenza,  il  
numero di  veicoli  in ingresso  ed in usci ta  da esso è  caratterizzato da una 
dispersione di mezzi in direzione nord pressoché costante .  
La conseguenza è,  appunto,  la contemporaneità dell’ora di  punta 
nei  due incroci  che presentano un simile  andamento giornaliero del 
traffico.  Concludiamo quindi  che l’intervallo di  riferimento è quello che 
va dalle 19.15 al le 19.30.  
Si può così  def inire  i l  tasso di  f lusso  (espresso in veicoli /ora),  
necessario a  valutare  i l  Livello di  Servizio (LOS) per ogni  manovra di  
ogni  ramo,  moltiplicando semplicemente per quattro volte  i l  volume 
ri levato nei  15 minuti  di punta.  
 
Di seguito vengono pertanto r ipor tate  le matrici  origine-
dest inazione (O-D) dei  f lussi  gravanti  sulle  intersezioni considerate.  




Tabe l la  5 .  Intersez ione  Moret t i .  M atr ice  O-D.  Flussi  max  15 minut i  
           DEST 
 
 
 ORIG              
Viale  
De Gasperi 





A VP MT A VP MT A VP MT A VP MT 
Viale  
De Gasperi  
-  -  -  7 0 2 114 2 40 42 1 12 
Via Moretti  
(est) 
25 0 4 - -  -  7 0 2 13 0 8 
Via Curzi  13 0 10 1 0 0 - -  -  4 0 1 
Via Moretti  
(ovest) 




Tabe l la  6 .  Intersez ione  Moret t i .  M atr ice  O-D.  Tass i  d i  f lusso  
           DEST 
 
 
 ORIG              
Viale  
De Gasperi  
Via Moretti   
(est) 
Via Curzi  
Via Moretti  
(ovest) 
A VP MT A VP MT A VP MT A VP MT 
Viale  
De Gasperi 
-  -  -  28 0 8 456 8 160 168 4 48 
Via Moretti 
(est) 
100 0 16 - -  -  28 0 8 52 0 32 
Via Curzi 52 0 40 4 0 0 - -  -  16 0 4 
Via Moretti 
(ovest) 
44 0 4 44 0 8 188 0 44 - -  -  
 




T abe l la  7 .  Intersez ione  Tribunale .  Matric e  O-D.  Fluss i  max  15 minut i  
        DEST 
 
 
 ORIG              




Via Vol tat torni  
 (ovest) 
A VP MT A VP MT A VP MT A VP MT 
Via Togl iatti  -  -  -  20 0 2 156 2 15 20 0 3 
Via Vol tat torni  
(est) 
30 0 1 - -  -  5 0 0 22 0 3 
Viale Ulpiani 108 1 12 12 0 1 - -  -  8 0 2 
Via Vol tat torni  
(ovest) 




T abe l la  8 .  Intersez ione  Tribunale .  Matric e  O-D.  Tass i  d i  f lusso  
        DEST 
 
 
 ORIG              




Via Voltattorni  
 (ovest) 
A VP MT A VP MT A VP MT A VP MT 
Via Togl iatti  -  -  -  80 0 8 624 8 60 80 0 12 
Via Vol tat torni  
(est) 
120 0 4 - -  -  20 0 0 88 0 12 
Viale Ulpiani 432 4 48 48 0 4 - -  -  32 0 8 
Via Vol tat torni  
(ovest) 






 ANALISI DELLE ATTUALI CONDIZIONI DI 
CIRCOLAZIONE 
Passiamo ora ad analizzare le  intersezioni  descri t te nel  primo 
capitolo da un punto di vista stret tamente tecnico 
Descriveremo la geometria  delle  due intersezioni,  i  f lussi  veicolari  
che le  interessano, la  regolazione at tuale ,  gl i  at traversamenti pedonali  e 
tut te  le principali  carat terist iche che ci possono aiutare  a  valutare  lo 
stato at tuale della circolazione.  
L’obiet t ivo finale  è  quello di  valutarne i l  l ivel lo di  servizio ,  ossia 
l’effic ienza funzionale  delle  intersezioni così  come sono strut turate  
at tualmente,  per capire  se  sono necessari  o meno interventi  che 
migliorino le  condizioni  di circolazione che già,  durante  i  ri levamenti,  
sono parse problematiche ed ineff icienti .  Uti l izzeremo a tale  scopo i l  
sof tware HCS2000 Signals,  in grado di  fornirci  una serie  di  dat i  che ci 
permetteranno di  inquadrare la si tuazione at tuale  degli  incroci di  nostro  
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Studieremo le  intersezioni in direzione nord-sud nella sequenza: 
• Intersezione Morett i  (Viale De Gasperi  – Via Morett i  – Via 
Curzi)  
• Intersezione Tribunale (Via Togliat t i  –  Via Voltattorni  – Viale 
Ulpiani)  
2.1 INTERSEZIONE MORETTI 
De Gasperi – Moretti - Curzi 
Sono stat i  già descri tt i  gl i  aspetti  principali  per l ’intersezione in 
oggetto (v.  par.  1.3.1);  si farà  riferimento per la  planimetria  di zona al la  
Figura 6 e per le carat teris tiche geometriche al la  Tabella 1.  
Si  r iporta  ancora una foto in modo da avere le  idee più chiare della 
si tuazione:  
 
Figura 12.  In te rsez ione  del le  Moret t i .  Vis ta  da  Via Curz i   
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Di seguito,  a  supporto degli  e lementi  ri levati in fase prel iminare ed 
esaminati nel  Cap. 1,  verranno analizzati nel  det taglio i  restanti  fat tori  
carat terist ici,  necessari  come dati  di ingresso per le  successive 
valutazioni .  
2.1.1 Condizioni operative 
Manovre di svolta e di attraversamento 
L’intersezione è  a raso,  semaforizzata  con quattro rami in ingresso;  
risul ta  un tradizionale  incrocio a quattro braccia  in asse tra loro a  due a 
due.   
Riport iamo in Figura 13 lo schema planimetrico dell’intersezione 





Figura 13.  Inte rsez ione  del le  Moret t i .  Manovre  pos sibi l i  
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Vengono indicati  con quattro colori  differenti  i  quattro rami di  
approccio e  per ognuno di esso ne abbiamo messo in evidenza le 
manovre possibi l i  con lo stesso  colore.  Le l inee nere indicano invece la  
segnalet ica orizzontale con particolare  at tenzione alle  l inee di  stop in 
corrispondenza dei semafori.  
Manovre di parcheggio e fermate autobus 
Le manovre di  parcheggio  bloccano temporaneamente la 
c ircolazione,  lasciando a  volte  scorrere  i l  tempo di  verde senza che i  
veicoli  possano at traversare l’intersezione;  quasi  sempre poi ,  per un 
veicolo che esce dal  suo parcheggio ce n’è uno pronto ad occuparne i l  
posto lasciato libero.  Stesso discorso per le  fermate degli  autobus che 
interrompono temporaneamente la c ircolazione nel caso in cui non 
abbiano spazio suff iciente per effet tuare la manovra.  
Per quanto riguarda i  parcheggi,  la  sosta è  permessa su tutt i  i  rami 
afferenti  l ’incrocio ma,  per quanto r iguarda Viale De Gasperi  e  Via  
Curzi ,  essa è  vietata in prossimità  dell’intersezione,  in ingresso per  
lasciar posto al la “short  lane” di svolta verso Via Morett i ,  ed in usci ta 
per una lunghezza sufficiente al lo scopo di  non interferire  in maniera 
determinante sulla  circolazione.  Le poche manovre di  parcheggio che,  
quindi ,  disturbano i l  f lusso veicolare  in quanto vicine al l’intersezione 
sono quelle effettuate  in Via Morett i .  
Le fermate degli  autobus per l inee urbane si  t rovano ad una 
distanza ri levante dall’incrocio in esame.  L’unica,  re lativamente vicina,  
si  t rova in Viale De Gasperi :  in questo caso però è  presente una corsia 
di  r ientro per permettere  la  manovra e  non bloccare i l  transi to dei  
veicoli .   
Possiamo quindi  t rascurare nell’analisi l ’interferenza provocata 
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Attraversamenti pedonali 





Figura 14.  In te rsezione  del le  More t t i .  Movim ent i  pedonal i  
 
Ricordiamo che una volta  stabil ita  l ’ora  di  punta,  sono stat i  ri levati  
i  f lussi  pedonali  di  a t traversamento,  con risultat i  non del  tutto 
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2.1.2 Regime di controllo e traff ico veicolare 
Regolazione semaforica 
Come già  detto si  t rat ta  di  un intersezione a raso semaforizzata con 
quattro rami d’accesso:  per ogni  ramo che si  immette sull’intersezione 
abbiamo una lanterna semaforica e una linea di a t tes tamento.  
Nell’ambito del  c iclo semaforico analizziamo anche quelli  che 
regolano l’at traversamento pedonale presenti su tut t i  i  rami.  
Consideriamo i l  tempo di  c iclo misurato di  84 secondi e  vediamo la 




RAMO/MOVIMENTO FASE I  FASE II  FASE III  FASE IV 
Via Curzi     
Dritto + Svolta a DX e SX V G R R R R R R R R R R 
 
    
Via Moretti (est) 
Dritto + Svolta a DX e SX R R R R R R V G R R R R 
 
    
Viale De Gasperi 
Dritto + Svolta a DX V V V V G R R R R R R R 
Svolta a SX R R R V G R R R R R R R 
 
    
Via Moretti (ovest) 
Dritto + Svolta a DX e SX R R R R R R R R R V G R 
ATTRAVERSAMENTI 
PEDONALI 
    
Via Curzi R R R R R R V V V V G R 
Via Moretti (est) V G R R R R R R R R R R 
Viale De Gasperi R R R R R R V V V V G R 
Via Moretti (ovest) V G R R R R R R R R R R 
 
    
15 4 2 15 4 2 12 4 2 18 4 2 
21 21 18 24 
TEMPO TOTALE  
DI CICLO 
84 
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Notiamo subito che al  termine di  ogni  singola fase componente il  
ciclo,  c’è  un intervallo di  “ tut to rosso” di  2 secondi in cui  tut t i  i  
semafori  sono disposti  a l  rosso:  questi  intervall i  servono a sgomberare 
l’ incrocio da eventuali  veicoli che devono completare la loro manovra.  
Traffico rilevato 
Dalle  Tabella  5 e Tabella  6 (v.  par.  1.4.2),  è  stata  desunta la 
matrice O-D seguente (Tabella 9) con relat iva percentuale dei  veicoli 
pesanti .  
 
T abe l la  9 .  Intersez ione  del le  M oret t i .  Matr ice  O-D con %  di  VP  





 ORIG            
Viale  
De Gasperi  
Via Moretti 
(est) 
Via Curzi  
Via Moretti  
(ovest) 
TOT VP %VP TOT VP %VP TOT VP %VP TOT VP %VP 
Viale  
De Gasperi 
-  -  -  32 0 0% 544 8 1,5% 196 4 2% 
Via Moretti 
(est) 
108 0 0% - -  -  32 0 0% 68 0 0% 
Via Curzi 72 0 0% 4 0 0% - -  -  18 0 0% 
Via Moretti  
(ovest) 
46 0 0% 48 0 0% 210 0 0% - -  -  
 
 
Essendo un incrocio urbano,  in relazione all’ora di punta è  stato 
ri levato anche il  traff ico pedonale (v.  Figura 14),  che risulta  così  
distribuito:  
Viale De Gasperi 28 pedoni/ora 
Via Moretti (est) 90 pedoni/ora 
Via Curzi 40 pedoni/ora 
Via Moretti (ovest) 60 pedoni/ora 
 
Trat tandosi  di  tasso di f lusso,  come specificato al  par.  1.4.2,  ai  f ini 
del  calcolo assumeremo un valore del PHF=1.   
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2.1.3 Valutazione del livello di servizio con HCS2000 
Signals 
Di seguito è  s tata eseguita  la valutazione funzionale  
dell’intersezione con i l  sof tware Signals  dell’HCS2000.  
Vengono fornit i  a l  programma i dat i  necessari :  i  valori  del  tasso di  
f lusso per manovra e  per ramo afferente  (con PHF sempre uguale 
all’unità),  le  fasi componenti  il  ciclo ed i corrispett ivi  tempi,  le 
caratterist iche geometriche delle  vie  in approccio compresa la 
percentuale dei veicoli  pesanti ,  le manovre di parcheggio e  gl i  
a ttraversamenti  pedonali.  
 
Riport iamo di  seguito l’output  del Signals per osservare i  valori  
ot tenuti .  
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Notiamo,  dai r isul ta ti  ot tenuti ,  come la situazione circolatoria della 
nostra  intersezione s ia  cri tica:  i l  grado di  saturazione è  del  0,93 (molto 
vicino a 1,  indice di  sovrasaturazione),  di  conseguenza le code che si 
formano possono raggiungere lunghezze  notevoli ;  i l  ri tardo medio per 
singolo veicolo è di  66,2 secondi (ol tre il  minuto).  
Il  tut to si  t raduce in un l ivel lo di  servizio E per l ’intersezione,  
scadente ed inaccettabile.  
Per i  s ingoli  rami di  approccio i l  l ivel lo di  servizio oscil la  t ra  C ed 
F:  i l  peggiore è  sicuramente r iferi to a Via Morett i  con un grado di  
saturazione di  1,11 ed un ri tardo medio di  117 e  133 secondi,  
rispett ivamente sui rami ovest  ed est .  I due rami principali ,  cioè quell i  
del l’asse di diret trice nord-sud,  dove scorre  la maggior parte del 
t raff ico,  hanno una accettabile qualità di  circolazione;  unica pecca 
risulta  la  svolta  a  sinistra  da Viale De Gasperi  verso Via Morett i  che 
presenta un l ivel lo di servizio D ed un ritardo di  c irca 44 secondi.  Per 
quanto riguarda la  formazione delle  code su quest i  due rami,  ma 
principalmente su quello in di rezione nord,  le  stesse vengono 
“ammortizzate” dalla  lunga fase associata a Viale De Gasperi ,  così da 
avere un l ivello di servizio non cri tico.  
In conclusione possiamo dire  che dai r isul ta ti  ot tenuti  si  rileva la 
volontà di  privi legiare  la viabil i tà  in direzione nord,  rispetto alle  a l tre 
vie  di  accesso al l’intersezione.  Si  osserva,  quindi ,  una s ituazione non 
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2.1.4 Attraversamento pedonale di Viale Secondo 
Morett i 
Come già  accennato in precedenza,  mi è sembrato opportuno tenere 
in considerazione l’ulteriore disagio arrecato,  sul già  cat t ivo 
funzionamento dell’intersezione delle  Morett i ,  dal l’ampia zona di  
at traversamento pedonale si tuato poco più a  nord,  dove si  incontrano 
Via Curzi  e Viale  Secondo Morett i .  
Difatt i ,  a  causa del  continuo ed irregolare movimento di  pedoni,  si  
vengono a creare,  specialmente negli  orari  di  massimo aff lusso 
veicolare ,  ra llentamenti  e  quindi code che raggiungono,  o quasi ,  l’usci ta 
dell’ intersezione in direzione nord,  impedendo così i l  regolare 
smalt imento del  traffico,  già  svolto con diff icoltà  dall’at tuale  impianto 
semaforico.  
Caratteristiche generali 
L’incrocio considerato (v.  Figura 16) non presenta  alcun t ipo di  
regolazione semaforica ed è  caratterizzato dal  conf li t to di un traffico 
veicolare  con un traffico esclusivamente ciclo-pedonale di  Viale  
Secondo Moretti  considerato,  oggi ,  i l  vero centro ci t tadino. 
Viene denominato del  Corso per via,  appunto,  del  corso pedonale 
che lo carat terizza.  
E’ anch’essa un’intersezione a  quattro braccia in asse tra  loro  
interessata,  però,  da traff ico veicolare lungo i l  solo asse di  diret trice 
nord-sud e  nella sola  direzione nord.  Tale  ramo stradale prende i l  nome 
di  Via Curzi  e  di  Via San Martino rispett ivamente in ingresso ed in 
usci ta del nodo. 
L’incrocio,  come detto,  è  di  grande influenza sul  funzionamento 
dell’ intersezione Morett i ,  sito circa 200 metri  a sud, e  di conseguenza  
dell’ intero trat to.  
Difatt i  dai r i lievi  effet tuat i nel le  ore pomeridiane,  in concomitanza 
con il  maggior volume di  traffico su Via Curzi ,  si  è r iscontrato  
l’attraversamento di ol tre  1000 unità/ora tra  pedoni e biciclet te . 
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 Si  necessi ta ,  perciò,  di  una adeguata regolazione per favorire  una 
buona circolazione sull’ intero t rat to.  Questa ,  a  parer mio,  potrebbe 
essere garantita  da un semaforo pedonale,  ben coordinato con gli  a l tri  
impianti di  regolazione; ne riportiamo un esempio integrato di conto  
alla rovescia , già ut il izzato con successo in diverse ci t tà.  
 
Figura 15.  Esem pio di  sem aforo ‘ in te l l i ge nte ’  
 
Inoltre ,  lo stesso disposit ivo (meccanismo a cronometro) instal la to 
su di  un qualsias i impianto semaforico,  è  in grado di  ridurre  
notevolmente incidenti  e multe per l’at traversamento con il  rosso.  
 
Entrando nella  descrizione dei  rami in approccio al nodo in 
questione (Via Curzi  è  già  s tata  presentata) se  ne r iporta,  di  seguito,  una 
planimetria di  inquadramento ed alcune sue foto:  
• Viale Secondo Morett i :  è  lo stradone che conduce al la  spiaggia e  
al  Porto di  San Benedetto del  Tronto.  Con i l  recente intervento 
di  riqualif icazione rappresenta i l  salot to buono della  cit tà,  
arricchito da un certo numero di  sculture ed opere d’arte 
contemporanea.  E’ sede di  numerose att ivi tà  commerciali  e dei 
principali  e  storici  punti  di  ri t rovo per i  sambenedettes i;  è chiuso 
al  t raffico e  cost i tuisce i l  c lass ico corso pedonale,  spesso molto 
frequentato.  Vi si  svolge parte del  mercato cit tadino ed è spesso 
sede di eventi  (f iere,  mostre ,  mercatini,  spettacoli).  
• Via San Martino:  è i l  prosieguo,  in usci ta  dall’ incrocio e  quindi  
dal  centro,  di  Via Curzi; presenta  due intersezioni semaforizzate ,  
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già funzionali  a l lo smalt imento del t raffico in usci ta dal centro,  
e  parcheggi lungo i l  solo la to est ;  è percorsa per raggiungere la 




Figura 16.  Inte rsezione  de l  Corso.  P lanim etr ia  
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Figura 17.  A t t raversamento pedonale .  Vi sta  da  Via San Mart ino  
 
Figura 18.  A t t raver sam ento pedonale .  Vi s ta  da  Viale  Secondo Moret t i  
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Caratteristiche geometriche 
Riport iamo in dettaglio le carat teristiche geometriche dei rami.  
 
T abe l la  10.  Intersez ione del  Corso.  Car atter is t iche  geo metriche  












Via Curzi  
Strada di 
quartiere 






0% 0 2500 0 2500 
Via San Martino 
Strada di 
quartiere 
0% 0 0 0 340 
 
Lungo le vie  traff icate  sono presenti i  marciapiedi ma non gli  spazi  
la teral i.   
 
Tipo di regolazione 
Attualmente l’intersezione non presenta  alcun impianto semaforico 
ed è contraddist inta da una segnalet ica orizzontale  di  a t traversamento 
pedonale (strisce pedonali) estesa circa 25 metri .   
Soli tamente,  lo smalt imento dei f lussi  viene affidato ad un vigile  
urbano,  con risultat i  spesso insoddisfacenti  per via  dell’eccessiva 
lunghezza del  t ra t to interessato dai pedoni.  
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2.2 INTERSEZIONE TRIBUNALE 
Togliatti – Voltattorni - Ulpiani 
Sono stat i  già  descrit t i  gl i  aspetti  principali  per l ’intersezione in 
oggetto (v.  par.1.3.2); si  farà  riferimento per la planimetria  di  zona al la 
Figura 9 e per le carat teris tiche geometriche al la  Tabella 2.  
Si  r iporta  ancora una foto in modo da avere le  idee più chiare della 
si tuazione:  
 
Figura 19.  Inte rsezi one  del  Tr ibunale .  Vis ta  da Viale  Ulpian i  
 
Di seguito,  a  supporto degli e lementi  ri levati  in fase prel iminare ed 
esaminati nel  Cap. 1,  verranno analizzati  nel  dettaglio i  restanti  fa ttori  
caratterist ic i,  necessari  come dati  di ingresso per le successive 
valutazioni .  
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2.2.1 Condizioni operative 
Manovre di attraversamento e di svolta 
L’intersezione è  di t ipo a  raso,  semaforizzata con quattro rami in 
ingresso;  risulta  un  tradizionale  incrocio a  quattro braccia  in asse tra 
loro a due a due.  
Riport iamo lo schema planimetrico dell’ intersezione con la  








Figura 20.  Inte rsezione  de l  Tr ibunale .  Manov re  pos sib i l i  
 
Anche in questo caso sono stat i  indicat i  i  quattro rami con colori  
diversi  e  per ogni ramo abbiamo messo in evidenza le  manovre possibi l i  
con lo stesso colore.  Le l inee nere indicano la  segnalet ica orizzontale  
con particolare  attenzione al le l inee di stop in corrispondenza dei  
semafori.  
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Manovre di parcheggio e fermate autobus 
Per quanto riguarda i  parcheggi,  la  sosta è  permessa su tutt i  i  rami 
dell’intersezione,  ma non in prossimità della stessa ad eccezione di  Via 
Voltat torni  dove questa  manovra è permessa su un solo la to della  s trada.  
Negli  a l tri  casi  i  parcheggi lasciano i l  posto al la “short  lane” in 
ingresso,  ed ad uno spazio di  lunghezza sufficientemente grande,  in 
usci ta,  con la  f inal ità di  non interferire  in maniera determinante sulla 
circolazione.  Le manovre di  parcheggio che si  verif icano,  quindi ,  non 
disturbano i l  f lusso veicolare  perché generalmente lontane 
dall’intersezione.   
Riguardo le fermate degli  autobus di l inea non se ne ri levano, in 
prossimità del  nodo,  in via Voltat torni  e  in Via Togliat t i ,  mentre  in 
Viale  Ulpiani  sarebbe conveniente  spostare  l’attuale  fermata posta sul 
dosso in quanto interferisce sulla viabili tà  del t rat to in part icolare al 
matt ino,  per via  dell’elevato numero di autobus in concomitanza 
all’apertura delle  scuole.  Possiamo tuttavia  trascurare nell’analisi 
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 Attraversamenti pedonali 








Figura 21.  In te rsez ione  del  Tribunale .  Mov im ent i  pe donal i  
 
Ricordiamo che una volta  stabil ita  l ’ora  di  punta,  sono stat i  ri levati  
i  f lussi pedonali di at traversamento.  
Nel  caso particolare  di  questa  intersezione,  avendo ri levato 
sporadici  movimenti  di  pedoni,  è sta to scel to di t rascurarne l’ inf luenza 
sul  funzionamento.  
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2.2.2 Regime di controllo e traff ico veicolare 
Regolazione semaforica 
Come già  detto si  t rat ta  di  un intersezione a raso semaforizzata con 
quattro rami d’accesso:  per ogni  ramo che si  immette sull’intersezione 
abbiamo una lanterna semaforica e una linea di a t tes tamento.  
Nell’ambito del  c iclo semaforico analizziamo anche quelli  che 
regolano l’at traversamento pedonale presenti su tut t i  i  rami.  
Consideriamo i l  tempo di  c iclo misurato di  120 secondi e vediamo 




RAMO/MOVIMENTO FASE I  FASE II  FASE III  FASE IV 
Via Togliatti     
Dritto + Svolta a DX  V G R R R R R R R R R R 
Svolta a SX R R R V G R R R R R R R 
 
    
Via Voltattorni (est) 
Dritto + Svolta a DX e SX R R R R R R V G R R R R 
 
    
Viale Ulpiani 
Dritto + Svolta a DX V G R R R R R R R R R R 
Svolta a SX R R R V G R R R R R R R 
 
    
Via Voltattorni (ovest) 
Dritto + Svolta a DX e SX R R R R R R V G R R R R 
ATTRAVERSAMENTI 
PEDONALI 
    
Via Togliatti R R R R R R R R R V G R 
Via Voltattorni (est) R R R R R R R R R V G R 
Viale Ulpiani R R R R R R R R R V G R 
Via Voltattorni (ovest) R R R R R R R R R V G R 
 
    
40 4 2 10 4 2 25 4 2 15 8 4 
46 16 31 27 
TEMPO TOTALE  
DI CICLO 
120 
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Anche in questo caso,  a l termine di  ogni  singola fase componente i l  
ciclo,  c’è  un intervallo di  “ tut to rosso” di  2 secondi in cui  tut t i  i  
semafori  sono disposti  a l  rosso;  questi  intervall i  servono a sgomberare 
l’ incrocio da eventuali  veicoli che devono completare la loro manovra.   
Traffico rilevato 
Dalle  Tabella  7 e Tabella  8 (v.  par.  1.4.2),  è  stata  desunta la 
matrice O-D seguente (Tabella 11) con relat iva percentuale dei veicoli  
pesanti .  
 
T abe l la  11.  Intersez ione del  Tribunale .  Matrice  O-D con %  di  VP 
    DEST 
 
 
ORIG              







TOT VP %VP TOT VP %VP TOT VP %VP TOT VP %VP 
Via Togliatti  -  -  -  84 0 0% 662 8 1,2% 86 0 0% 
Via Vol tat torni  
(est) 
122 0 0% - -  -  20 0 0% 94 0 0% 
Viale Ulpiani 460 4 1% 50 0 0% - -  -  36 0 0% 
Via Vol tattorni  
(ovest) 
62 0 0% 70 0 0% 50 0 0% - -  -  
 
Essendo un incrocio urbano,  in relazione all’ora di punta è  stato 
ri levato anche i l  t raff ico pedonale (v.  Figura 14),  risul ta to,  però,  
ta lmente scarso da indurre  la  scel ta di t rascurarne l’inf luenza.  
 
Trat tandosi  di  tasso di f lusso,  come specificato al  par.  1.4.2,  ai  f ini 
del  calcolo assumeremo un valore del PHF=1.   
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2.2.3 Valutazione del livello di servizio con HCS2000 
Signals 
Di seguito è  s tata eseguita  la valutazione funzionale  
dell’intersezione con i l  sof tware Signals  dell’HCS2000.  
Vengono fornit i  a l  programma i dat i  necessari :  i  valori  del  tasso di  
f lusso per manovra e  per ramo afferente  (con PHF sempre uguale 
all’unità),  le  fasi componenti  il  ciclo ed i corrispett ivi  tempi,  le 
caratterist iche geometriche delle  vie  in approccio compresa la 
percentuale dei veicoli  pesanti ,  le manovre di parcheggio e  gl i  
a ttraversamenti  pedonali.  
 
Riport iamo di  seguito l’output  del Signals per osservare i  valori  
ot tenuti .  
 
 
2.2 - Intersezione Tribunale 
53 
 
Capitolo 2 - Analisi del le at tuali  condizioni  di  c ircolazione 
54 
Notiamo,  dai r isul ta ti  ot tenuti ,  come la situazione circolatoria della 
nostra  intersezione sia  scadente: i l  grado di  saturazione è del  0,72;  il  
ri tardo medio per singolo veicolo è di  48,5 secondi.  
Il  tut to si  t raduce in un livel lo di servizio D per l ’intersezione,  non 
accettabile ai f ini di una buona circolazione.  
Per i  s ingoli  rami di  approccio i l  l ivel lo di  servizio oscil la  t ra  C ed 
F:   i l  peggiore è sicuramente r iferi to a  Via Voltattorni est  con un grado 
di  saturazione dello 0,98 ed un ritardo medio di  101 secondi,  mentre  
migliora leggermente la  si tuazione sugli  a l tr i  rami con ri tardi  medi che 
si  a t testano tra  i  40 ed i 55 secondi e  gradi  di  saturazione oscil lanti  t ra 
lo 0,40 e  lo 0,70.  I  due rami principali,  cioè quell i  del l’asse di  diret tr ice 
nord-sud,  dove scorre  la maggior parte  del t raff ico,  hanno i l  loro punto  
debole nelle  svolte  a  sinistra  da Viale  Ulpiani  e  Via Togliat t i  verso Via 
Voltat torni che presentano un l ivel lo di  servizio E ed un ritardo di  60-
70 secondi.  Tutt i  i  disagi  riscontrati  sono causati ,  principalmente,  
del l’elevato tempo di  c iclo semaforico e dall’ inuti l i tà,  riscontrata  in 
fase di  analisi,  del la  fase riservata  esclusivamente al l’at traversamento 
dei  pedoni.   
Per quanto riguarda la  formazione delle  code, sui  rami di diret trice 
nord-sud,  queste  vengono “ammortizzate” dalla  lunga fase associata  a 
Via Togliat ti  e Viale  Ulpiani con la  volontà di  privilegiare la  viabili tà 
in ta le  direzione,  rispetto al le a l tre  vie  di  accesso all’ intersezione.  Si 
nota,  comunque,  una si tuazione non equi l ibrata  e sostanzialmente cri tica 













 PROPOSTE D’INTERVENTO 
3.1 IPOTESI ALTERNATIVE 
L’analisi  portata  a termine nel  capitolo precedente,  ha evidenziato  
che la si tuazione attuale  delle due intersezioni prese in esame,  non è 
soddisfacente da un punto  di  vis ta  funzionale specie nel caso 
dell’ intersezione delle Morett i .  L’elemento più evidente riscontrato è 
l’eccessiva lunghezza dei tempi di  at tesa per i  veicoli  provenienti  da  
Via Morett i  in entrambe le direzioni;  c iò è dovuto alla  volontà del  
progett ista  di privilegiare  la  circolazione sull’asse stradale  principale,  
associando un maggior tempo di  verde al la  fase che ne permette  i l  
movimento.  La conseguenza è  di avere regolazioni  troppo squilibrate a 
favore dell’asse di  diret tr ice nord-sud,  con livel l i  di  servizio bassi  per 
le  vie  afferenti,  fa t to riscontrabile  in  ambedue le  intersezioni  analizzate.  
Nel  caso del  Tribunale  si r iscontra  inoltre ,  dai  r il ievi  fat t i ,  una durata 
Capitolo 3 - Proposte  d’intervento 
56 
eccessiva del  tempo di  c iclo semaforico,  dovuta alla  lunga fase dedicata 
esclusivamente al l’attraversamento dei  pedoni che è risultato,  invece,  
talmente scarso da non ri tenerlo r i levante ai f ini  del lo studio sullo stato 
di  fat to dell’intersezione.  
Si  rende necessario allora  un intervento volto a migliorare la 
quali tà  della circolazione,  con l’obiet tivo di ot t imizzare le  prestazioni 
delle intersezioni  che sorgono su un tracciato traff icato che cost i tuisce 
una delle principali vie di  scorrimento della ci t tà.   
Generalmente la  soluzione più immediata per migliorare la 
c ircolazione di  un intersezione è quella  di  intervenire sul  sistema di  
controllo semaforizzato esis tente:  in prat ica s i mantiene la  stessa 
configurazione geometrica,  ma si cambia la  temporizzazione delle fasi.  
Sarà quindi possibi le  sf rut tare  i l  f i le dell’HCS2000 Signals,  ut i lizzato 
per l’analisi  del lo stato at tuale,  modificando il  tempo del  c iclo totale ,  i l  
numero delle  fas i e  la  loro durata.  Si  t rat ta  dunque di  un provvedimento  
di  faci le a t tuazione,  veloce e poco costoso.  
Soluzioni  più impegnative e costose sono,  invece,  quelle che 
prevedono una riorganizzazione dell’intersezione anche dal  punto di  
vista  strutturale,  quindi  geometrico:  in questo caso si  va a modificare 
più o meno radicalmente l’intersezione fino ad arrivare al la  costruzione 
di  una rotatoria ,  che rappresenta (se  ben dimensionata) la  soluzione più 
drastica ma anche la  più eff icace per ot tenere un netto e  visibi le 
miglioramento della circolazione locale.  In questo caso ci  verrà  in aiuto 
i l  software SIDRA con le sue capacità di simulazione.  
 
Le proposte  che verranno mostrate hanno lo scopo principale  di 
conferire  un maggior equil ibrio,  in termini di  regolazione semaforica o 
di  nuova configurazione geometrica,  cercando di  lasciar intatta  il  più 
possibi le  l’esplici ta  e  ragionevole volontà,  r iscontrata  in fase di  analisi ,  
di  privi legiare  la viabili tà  lungo l’asse principale  del  t ra t to,  quello di 
diret trice nord-sud,  rispetto al le vie secondarie  afferenti  al le 
intersezioni analizzate .   
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Di seguito quindi ,  verranno proposte  dal  sot toscrit to al ternative per 
la  modif ica dell’at tuale  regolazione semaforica per le intersezioni delle 
Morett i  e  del  Tribunale.  Sarà inoltre  analizzato il  progetto di  rotatoria  
dell’Uff icio Tecnico di  San Benedetto del  Tronto,  a  soppressione 
dell’attuale  impianto semaforico per l’intersezione delle  Morett i ,  ed 
eventualmente le modif iche necessarie per risul tat i  non soddisfacenti.  
3.2 IPOTESI DI NUOVA REGOLAZIONE SEMAFORICA 
Come già anticipato,  questo primo t ipo di  intervento ri sulta  essere 
il  più veloce e i l  meno costoso per r idurre  i  tempi di a t tesa dei  veicoli  a l 
semaforo:  si  agisce s ia  diret tamente sul  tempo del  c iclo totale 
(considerando un intervello compreso tra  i  60 ed i  100 secondi) ,  che sul 
numero e  sulla  durata  delle  singole fasi ,  mantenendo così intat ta  la 
geometria  dell’ intersezione.  
Quindi,  per quanto possibi le ,  si  procede con questa  metodologia  
per gl i  incroci  del le Morett i  e  del Tribunale,  valutando con i l  sof tware 
HCS2000 se si  ot t iene un miglioramento del  livello di servizio.  Sarà 
sufficiente  agire  sui  f i le  relat ivi  a llo stato at tuale lasciando immutati i  
parametri  geometrici ed i f lussi veicolari.  
3.2.1 Nuova regolazione semaforica per l’ intersezione 
delle Morett i 
L’attuale  tempo di  ciclo di  84 secondi,  con quattro fasi  dist inte ,  
risul ta  essere troppo lunga; dalle prove effettuate  con i l  software,  si 
rende necessaria  una modifica al  numero,  a l la  sequenza ed ai  tempi 
delle  fasi  già esis tenti  per ot tenere s ignif icat ivi  miglioramenti  del 
livel lo di  servizio su ll’ intersezione interessata.  
Per quanto riguarda le manovre possibi l i  che si  possono effet tuare 
dai  rami afferenti al l’ intersezione,  si  è deciso di  mantenere la stessa 
conf igurazione at tuale  (v.  Figura 13 e Figura 14 per i  movimenti  
pedonali).  Mentre  dal  punto di  vista  strut turale ,  è  sufficiente  el iminare i  
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parcheggi di  Via Morett i  dal l’immediata  prossimità dell’incrocio,  che 
disturbano in  qualche modo la  circolazione.  Si propone di  accorpare le 
due fasi  Eastbound e Westbound in un’unica fase e  di  aggiungere,  al la 
prima delle  quattro fasi già  esistenti,  la manovra di svolta  a sinistra  da 
parte  dei  veicoli  provenienti da Viale  De Gasperi ,  quindi  destinati  in via 
Morett i  ovest  verso la  SS16 Adriat ica.  Questo è possibi le  in virtù degli  
scarsi  f lussi  provenienti da Via Curzi  che non andrebbero ad intralciare 
in modo significat ivo la manovra aggiunta.  
Nella  r ipart izione del  verde si  è  tenuto conto s ia  del  volume di 
t raff ico che circola nei  rami,  dando più peso,  ovvero più secondi,  a 
quell i  con flussi maggiori  (Viale De Gasperi) che necessi tano di  più 
tempo per essere smalt i t i ,  sia  dell’at tuale  temporizzazione facendo le 
debite  proporzioni .  
Si  è  ri tenuto opportuno,  inoltre,  modificare,  r ispettivamente a  1 e 5 
secondi,  i  tempi di  rosso e  giallo al  termine di  ogni  fase,  nell’ ipotesi  di  
un eventuale  inserimento di apparecchi  per i l  controllo  del  rosso 
semaforico,  quali T-Red o Vista-Red. 
Per tut te  le fasi ,  dunque,  è  previs ta  una temporizzazione dif ferente 
da quella  at tuale;  ne consegue un nuovo ciclo,  a  t re  fasi  complessive,  di  
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INTERSEZIONE MORETTI 
DIAGRAMMA FASATURA PROPOSTA 
RAMO/MOVIMENTO FASE I  FASE II  FASE III  
Via Curzi    
Dritto + Svolta a DX e SX V G R R R R R R R 
 
   
Via Moretti (est) 
Dritto + Svolta a DX e SX R R R R R R V G R 
 
   
Viale De Gasperi 
Dritto + Svolta a DX e SX V V V V G R R R R 
 
   
Via Moretti (ovest) 
Dritto + Svolta a DX e SX R R R R R R V G R 
ATTRAVERSAMENTI 
PEDONALI 
   
Via Curzi R R R R R R V G R 
Via Moretti (est) V G R R R R R R R 
Viale De Gasperi R R R R R R V G R 
Via Moretti (ovest) V G R R R R R R R 
 
   
20 5 1 7 5 1 25 5 1 
26 13 31 





Riport iamo,  di  seguito,  l ’output  di  r isposta fornito dall’HCS2000 
Signals,  per osservare i  valori  ot tenuti  una volta  inserite  le necessarie 
modifiche: 
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Facciamo ora un confronto tra  la nuova regolazione proposta  e lo 
stato at tuale,  prendendo in considerazione solo i  parametri  più 

























0,78 32,2 C 
66,2 E 
Via  
Moretti  est 
1,11 133,0 F 
Via 
Curzi 
0,31 32,6 C 
Via 
Moretti ovest 






0,71 18,1 B 
22,0 C 
Via  
Moretti  est 
0,49 21,6 C 
Via 
Curzi 
0,19 19,7 B 
Via 
Moretti ovest 
0,77 33,1 C 
 
Dalla  tabella appena riportata  si  possono notare immediatamente i  
notevoli  benef ici  apportat i  dal la  nuova regolazione.  Dal  punto di vista  
generale  s i ha i l  passaggio dal  livel lo di  servizio E ad un va lore C,  con 
un abbassamento del  r i tardo medio di  a ttraversamento,  per i l  generico 
veicolo,  ad un terzo del  precedente valore (da 66,2 a 22,0 secondi) .   
Relat ivamente al l’eff icienza dei singol i rami vengono messi  in 
evidenza i  miglioramenti  più significativi:  ess i riguardano gli approcci  
di  Via Moretti  per i  quali  si  ha una riduzione del  r itardo d i  ben 111,4 
secondi e  di 84 secondi,  r ispettivamente per i  rami est e  ovest,  ed un 
livel lo di servizio che passa da F a  C.  Si  nota  un miglioramento 
generale  anche per gli  a ltr i  rami,  che registrano i l  passaggio del proprio 
livel lo funzionale  da C a B.  
Si t ra t ta  di  un buon risultato ot tenuto  con sforzi  e  cost i minimi.  
Vedremo in seguito se  si  ot terrà  un risul tato migliore con l’ introduzione 
della rotatoria  prevista dal Comune. 
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3.2.2 Nuova regolazione semaforica per l’ intersezione 
del Tribunale 
Anche in questo caso s i vuole tentare  di migliorare la  funzionali tà 
dell’incrocio in oggetto modif icandone l’attuale  regolazione semaforica.  
Si  propone di  ridurre  sia  la durata  totale  del  c iclo,  a ttualmente di  120 
secondi,  che i l  numero delle fasi ad esso associate .  
Per quanto r iguarda  le  manovre possibi l i  che si  possono effettuare 
dai  rami afferenti  l’intersezione,  s i è deciso di  mantenere la stessa 
configurazione at tuale  (v.  Figura 13 e  Figura 14  per i  movimenti  
pedonali).  
La proposta,  dunque,  prevede una netta r iduzione del  tempo di  
c iclo semaforico,  con una nuova durata di  86 secondi contro i  120 
attuali,  ripart ito tra tre delle  quattro fasi  già  es istenti,  modif icandone 
anche la  temporizzazione:  viene rimossa praticamente la  fase r iservata  
all’esclusivo at traversamento,  in contemporaneo,  di  tut t i  i  pedoni che 
impegnano l’intersezione,  ridistr ibuendo gli stessi  movimenti  t ra  le  fasi 
già  esistenti  che in origine non ne prevedevano.  Questo provvedimento è  
stato possibile  in quanto,  dai ri l ievi  effettuat i ,  s i è  r iscontrato sul  nodo 
uno scarso f lusso pedonale il  quale,  nel la maggior parte  dei  casi,  
usufruisce di fasi in cui  ta le movimento non è consentito.  
Inoltre  vengono consenti te  le svolte  a sinistra ,  dal le direzioni  
principali,  sin dalla  prima fase,  riservandogli  poi  ul teriori  secondi per i l  
defini tivo smalt imento dei veicoli .  
 Nella  ripartizione del  verde si è  tenuto conto sia  del volume di  
t raff ico circolante,  dando più peso ai  rami con f lussi  maggiori (Via 
Togliat ti  e  Viale  Ulpiani)  che necessi tano di  più tempo per essere 
smalt i t i;  sia dell’at tuale temporizzazione facendo le debite proporzioni .  
Anche in questo  caso,  si  è  ri tenuto opportuno modificare,  
rispett ivamente a  1 e  5 secondi,  i  tempi di  rosso e  gial lo al  termine di  
ogni  fase per i motivi già esposti.  
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Per tut te le  fasi ,  r icordiamo,  è  prevista  una temporizzazione  
differente  da quella at tuale;  ne consegue un nuovo ciclo,  a  t re  fasi 
complessive,  di cui  se  ne mostra di seguito i l  diagramma della fasatura.   
 
INTERSEZIONE TRIBUNALE 
DIAGRAMMA FASATURA PROPOSTA 
RAMO/MOVIMENTO FASE I  FASE II  FASE III  
Via Togliatti    
Dritto + Svolta a DX e SX V G R R R R R R R 
Svolta a SX V V V V G R R R R 
 
   
Via Voltattorni (est) 
Dritto + Svolta a DX e SX R R R R R R V G R 
 
   
Viale Ulpiani 
Dritto + Svolta a DX e SX V G R R R R R R R 
Svolta a SX V V V V G R R R R 
 
   
Via Voltattorni (ovest) 
Dritto + Svolta a DX e SX R R R R R R V G R 
ATTRAVERSAMENTI 
PEDONALI 
   
Via Togliatti R R R R R R V G R 
Via Voltattorni (est) V G R R R R R R R 
Viale Ulpiani R R R R R R V G R 
Via Voltattorni (ovest) V G R R R R R R R 
 
   
39 5 1 4 5 1 25 5 1 
45 10 31 





Riport iamo,  ora,  l ’output  di  risposta  che ci viene fornito dall’HCS2000 










3.2 - Ipotesi  di nuova regolazione semaforica 
65 
Viene fatto,  di seguito,  un confronto tra  la nuova regolazione 
proposta  e  lo stato at tuale,  prendendo in considerazione solo i  parametri 






























0,98 101,3 F 
Viale 
Ulpiani 
0,45 35,0 D 
Via 
Vol tat torni  ovest 










0,63 34,5 C 
Viale 
Ulpiani 
0,33 15,4 B 
Via 
Vol tat torni  ovest 
0,43 27,8 C 
 
Anche in questo caso,  dal la  tabella,  s i notano immediatamente i  
grandi  benefici apportati ,  a  tutt i  i  rami della  intersezione,  dal la  nuova 
regolazione.  Dal  punto di  vista generale ,  si  ha un passaggio dal livello 
di  servizio D ad un valore B,  con un ri tardo medio di  a t traversamento 
per i l  generico veicolo che risulta  essere notevolmente ridotto (da 48,5 a  
19,9 secondi).   
Per l’effic ienza dei singoli  rami è  s tato messo in evidenza i l  
miglioramento più signif icat ivo:  r iguarda il  f lusso proveniente  da Via 
Voltattorni  est ,  per i l  quale  s i ha una riduzione del  ri tardo di  c irca 67 
secondi,  con un l ivello di  servizio che passa da F a  C.  Si  nota  inoltre ,  
un sensibile miglioramento per tut ti  gli  a l tr i  rami,  con un più che 
dimezzato r i tardo soprat tut to per quanto riguarda Via Togliatt i  e Viale 
Ulpiani .  Si  rafforza ul teriormente la  volontà di favorire le  manovre di  
at traversamento per i  f lussi dei due rami di approccio principali,  che 
sono quell i  appena menzionati.  
Si t rat ta  quindi ,  di un ott imo risultato ot tenuto con sforzi  e  cost i 
minimi.  
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3.3 IPOTESI DI NUOVA CONFIGURAZIONE 
GEOMETRICA.  ROTATORIE 
3.3.1 Considerazioni generali 
Precedentemente si sono vist i  i  benefici  che una modifica della 
regolazione semaforica può apportare  all’eff icienza di  un intersezione.  
Tuttavia r icorrere  a  questa  soluzione dovrebbe essere non auspicabile.  
Regolare un intersezione con i l  sistema semaforico si  mostra  una 
comoda al ternativa,  ma inevitabilmente comporta  una riduzione del  
numero di  veicoli  che transi tano l’ incrocio in un determinato intervallo 
temporale .  Infat ti  un ramo di  approccio,  ad una qualunque intersezione,  
possiede un determinato f lusso di  saturazione,  ossia  i l  numero massimo 
di  veicoli che possono transi tare  at traverso una sezione del ramo stesso 
in un certo interval lo di  tempo (uguale ad 1 ora) ed in condizioni  di  
t raff ico ininterrotto: inserendo un semaforo su quel  ramo ne riduciamo, 
in relazione al  tempo di rosso,  i l  passaggio dei  veicoli  e  questo porta  ad 
un abbassamento della  capacità  dell’approccio stesso.  In s intesi con i l  
semaforo si  riduce i l  numero di veicoli  che transitano in un dato periodo 
di  r iferimento.  Quindi ,  ricorrere  ad una regolazione semaforica 
dovrebbe essere l’ul t ima cosa da fare,  per quanto appena detto.  Ecco 
allora  che si  devono trovare,  quando possibi l i ,  a l ternative progettuali  a l  
semaforo.  
Una soluzione,  di dif f ic ile  at tuazione per via dei  maggiori  cost i  ed 
elevati  tempi di real izzazione,  è  quella di  r iorganizzare le nostre  
intersezioni da un punto di  vista  geometrico e strutturale,  intervenendo 
sull’at tuale  conf igurazione tramite  la  real izzazione di  rotatorie  dove 
possibi le ,  in rapporto allo spazio f isico che si  ha a disposizione.  
Questi  tipi di  interventi  sono indubbiamente più impegnativi  e  
richiedono lavori  sul  posto che possono creare problemi temporanei  al la 
c ircolazione.  In genere però,  se  accuratamente progettati  con al la base 
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ri l ievi del  t raffico at tendibili ,  a modif ica ul timata si  r iscontra un  
notevole miglioramento del l ivello di  servizio.  
La class ica soluzione per smalt ire  i l  t raf fico di  un intersezione è  
quindi  la  rotatoria,  con tut t i  i  vantaggi  e svantaggi  che un suo 
inserimento comporta .   
Analizzeremo e valuteremo in seguito la proposta comunale di  
rotatoria per l ’intersezione delle  Moretti  (progetto dell’Ufficio Tecnico 
Comunale),  i l lustrando prima i cambiamenti  geometrici  necessari per 
una sua at tuazione,  poi valutando il  nuovo grado di  ef fic ienza 
raggiunto,   t ramite l’ausi l io del sof tware SIDRA. 
3.3.2 Rotatoria delle Moretti  (proposta Comunale) 
a) Requisiti geometrici 
Per poter progettare  e  real izzare una rotatoria in sosti tuzione ad 
una normale intersezione semaforizzata,  la  prima cosa da fare  è 
conoscere lo spazio che si  ha a  disposizione in modo da poterla 
dimensionare nel miglior modo possibi le .  
 
A tal  proposito viene riportata  a pagina seguente,  Figura 22,  una 
planimetria  di  zona della  nostra  intersezione,  evidenziando con un 
cerchio rosso la proposta  di rotatoria  che trat teremo di  seguito.  





Figura 22.  In te rsez ione  del le  Moret t i .  Plan im etri a  con rota tor ia  
 
Dalla  planimetria mostrata ,  è  possibi le  notare  la  singolare 
posizione che la  rotatoria  andrebbe ad occupare,  ovvero sopra i l  già  
cita to torrente  Albula.  Per i l  suo inserimento,  considerando che i l  
diametro massimo è di 35 metri  (come si  evince in f igura),  sarà 
necessario sf ruttare parte  dello spazio occupato dal  canale stesso che 
attraversa ta le  zona; quindi  sia  sul  lato ovest che sul  lato est  saranno 
necessari  opportuni  lavori di ampliamento dell’impalcato già esistente  
per l’at traversamento del torrente .  
A tal  proposito si  cercherà di mantenere i l  più possibile intat ti  i  
marciapiedi esistenti ,  al largandoli o restringendoli  a  seconda delle 
necessi tà .  
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Proprio questa  soluzione,  è stata adottata  di recente dall’Uff icio 
Tecnico di San Benedetto del Tronto.  Infat t i  è  in via di  approvazione 
una proposta  progettuale  di rotatorie , di  cui ne mostriamo l’elaborato 
graf ico in Figura 23,  per la  soppressione di  ben due impianti  semaforici,  
entrambi lungo Via Moretti .   
Tale  at tuazione,  come vedremo,  andrebbe a  modificare 
radicalmente ed in posit ivo la  circolazione sul  t rat to inte ressato che 
ricordiamo essere si tuato in un punto nevralgico della cit tà,  in 
prossimità  del centro ci t tadino.  
Dalla  Figura 23,  quindi ,  si  individua la  modif ica di  nostro  
interesse,  denominata “Rotatoria 2”,  che prevede la rimozione 
dell’ impianto semaforico dell’intersezione Morett i  precedentemente 
analizzato;  inoltre  s i nota  un ulteriore modifica sul  proseguimento di 




Figura 23.  Propos ta  com unale  d i  rotatorie  
 
Si passa ora ad analizzare nel dettaglio le  carat terist iche 
geometriche della  “Rotatoria  2”,  passo necessario per la valutazione  
dell’eventuale  miglioramento apportato al la  c ircolazione dalla 
realizzazione di  ta le progetto.  Quindi  si farà un confronto con la  
situazione at tuale.   
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Con questo proposito si  r iporta  nella  f igura seguente il  part icolare 
della rotatoria di  nostro interesse,  e  una tabella  che ne riassume le 
caratterist iche geometriche principali.  
 





Diametro esterno 35 m 
Diametro isola centrale 17 m 
Larghezza fascia valicabile 2 m 
Larghezza dell’anello 7 m 
Numero di corsie nell’anello 2 
 
Dalla  Figura 24 s i nota che,  oltre al le  vie  che danno origine  
all’ intersezione Moretti  e che già  conosciamo (Viale De Gasperi ,  Via  
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Morett i  e  Via Curzi ),  viene convogliata  nel progetto di  rotatoria  anche 
Via Montel lo con due rami in approccio:  rispett ivamente quello ad ovest  
in ingresso e  quello ad est  in usci ta  dalla rotatoria .  Tale via  altro non è 
che una piccola  strada di quart iere  a  senso unico at tualmente molto poco 
uti lizzata ,  se non dai  residenti del posto.  
La nuova configurazione proposta  ol tre  a mutare la s trut tura  
dell’ intersezione,  modifica anche le caratterist iche geometriche dei  rami 
in approccio al la  rotatoria ,  i  quali presentano tutt i  una singola corsia  di  
ingresso ed una in usci ta,  ad eccezione di  Via Montel lo che risulta  a  
senso unico,  come detto in precedenza.  Le dimensioni  delle corsie 
possono essere desunte dalla Figura 24,  mentre  di  seguito si  r iportano, 
in Tabella  12,  tut ti  i  dat i  necessari  per l ’analisi  che seguirà  con l’ausi lio 
del  software SIDRA. 
Per le corsie  si  farà  r iferimento a  larghezze complessive di  
banchine presenti  a i loro la t i .  
 
T abe l la  12.  Rotator ia  Moret t i .  Carat te r is t iche  geometr iche  ra mi  















0% 1 300 1 300 
Via Moretti 
(es t)  
Strada di 
quartiere 
+1% 1 300 1 300 
Via Curzi  
Strada di 
quartiere 





-1% 1 300 1 300 
Vai Montello 
(es t)  
Strada di 
quartiere 





0% 1 300 0 0 
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Per quanto r iguarda gl i  a ttraversamenti pedonali verrebbero  
spostati  più a monte della  rotatoria  per tutte  le vie conf luenti  nel la 
stessa.  
Infine,  particolare at tenzione meri ta i l  raggio di  def lessione ,  
caratterist ica geometrica essenziale  per valutare  la  velocità  dei  veicoli 
che usano la  rotatoria.  Infat t i  uno degli  scopi  principali  di  una rotatoria  
è  controllare la  velocità  dei  veicoli  che at traversano l’incroc io:  quindi  è 
essenziale  impedire  velocità  superiori  a  quelle  di  progetto.  L’obiet tivo è  
di  f issare un l imite  massimo di 40-50 km/h per le manovre più diret te.  
Quando si  parla di manovra più diret ta  ci  si  ri ferisce al la  t raiettoria 
del  veicolo più veloce:  definiamo quindi,  la  def lessione della traiettoria 
come i l  raggio dell’arco di cerchio che passa a  1,50 metri  dal  bordo 
dell’isola  centrale  ed a  2,00 metri dal  cigl io delle corsie  di entrata ed 
uscita.  
In prat ica,  per mantenere la velocità  al di  sot to dei  40-50 km/h e  
avere quindi una circolazione in condizioni  di  sicurezza,  ta le raggio non 
deve essere superiore agli  80-100 metri .  
 
Consideriamo,  in Figura 25,  il  caso di  maggior frequenza,  ossia  dei 
veicoli  che at traversano la  rotatoria  da sud verso nord (quindi  
provenienti da Viale  De Gasperi)  e valutiamone i l  raggio  di def lessione 
considerando,  nella traiettoria  del  veicolo più veloce,  anche la 
possibi l i tà  di uti l izzo della fascia valicabile .  
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Figura 25.  Rota tori a  Moret t i  Com unale .  Raggio di  def le ss ione  
 
Dai  dati  r iportatat i ,  si  nota  come i l  raggio di  def less ione ri levato,  
con i suoi 25,70 metri ,  r ientra  notevolmente entro i  l imiti  di  sicurezza 
precedentemente f issat i (80-100 metri) .  La conseguenza è  quella di 
garantire velocità molto basse,  a  vantaggio  della  s icurezza circolatoria,  
in relazione al  fa tto che i l  t rat to stradale  in oggetto at traversa il  cuore 
del  centro ci t tadino. 
b) Stima delle condizione di flusso 
Si andrà ora a  valutare  se  la  proposta  Comunale di  rotatoria ,  
precedentemente decrit ta  in tut te le sue part i ,  apporti  migliorie  o meno 
al le  condizioni c ircolatorie ,  r ispetto sia al l’at tuale impianto semaforico 
che al la  proposta  di modif ica del c iclo semaforico già  analizzata.   
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Al ta le  scopo verrà adoperato il  val ido sof tware SIDRA, capace di 
real izzare una s imulazione at tendibile  riguardo i l  funzionamento della 
rotatoria ,  la  quale  viene rappresenta così  come i l lustrato nella  f igura  
seguente.  
 
Figura 26.  Rota tor ia  Moret t i  Com unale .  Schem at izzazione  
 
Tale  rappresentazione è piut tosto grezza ed approssimata,  ma 
presenta bene le  carat terist iche geometriche principali  quali ,  i l  numero 
dei  rami in approccio e le r ispettive corsie  in ingresso ed in usci ta.   
Per quanto riguarda,  invece,  i  f lussi che usufruiscono della 
rotatoria  si  ut i lizzano gli  stessi  r i levati  durante  l’analisi  
del l’intersezione semaforizzata ,  essendo rimaste  invariate  tut te  le 
manovre possibi l i  dai  rami afferenti .  
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La sola  aggiunta apportata  è quella relat iva al  tasso di f lusso in 
ingresso da Via Montel lo ovest relat ivo al quarto d’ora di  punta,  
risul ta to comunque  molto scarso (in tut to 23 veicoli /ora).  Le 
motivazioni  sono da ricercarsi  nel l’uti lizzo della  stessa via ,  quasi  
esclusivamente da parte degli  abitanti  del la  zona. Non si  esclude 
comunque,  in futuro,  un aumento delle  autovetture che usufruiranno di  
questa  strada con l’eventuale  real izzazione della rotatoria.  
 
In base ai  volumi di  traffico ri levati  in fase iniziale ,  i l  programma 
calcola  per ogni  ramo i l  f lusso che entra ,  quello che esce ed il  f lusso 
circolante di interferenza per i  veicoli in ingresso al la rotatoria .  
 
 
Figura 27.  Rota toria  Moret t i  C om unale .  Tas si  d i  f lusso c i rcol ant i  
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Immettendo i  nuovi dati  nel SIDRA si  verif ica se  l’ ipotesi  
progettuale  è  plausibile  e se  apporta  effet tivi miglioramenti  a l ivel lo  
funzionale .  Mostriamo le principali schermate di output relative a:  
• Capacità 
• Grado di  saturazione 
• Ritardo medio 
• Livello di  servizio 
• Lunghezza delle code 
 
 
Figura 28.  Rota toria  Moret t i  Com unale .  Capac i tà  
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Figura 29.  Rota tor ia  Moret t i  Com unale .  Grado  di  saturaz ione  
 
Figura 30.  R otatoria  Moret t i  Com unale .  R i tardo m edio  
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Figura 31.  Rota toria  Moret t i  Com unale .  L ive l lo  di  serv iz io  
 
Figura 32.  Rota toria  Moret t i  Com unale .  Lunghezza code  (m etr i )  
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Figura 33.  Rota tor ia  Moret t i  Com unale .  Lunghezza code  (ve ic o l i )  
 
 
Di seguito vengono i l lustrat i  i  r isul ta t i  in forma tabellare  circa le 
prestazioni  dei  singoli  rami (Movement Summary) e dell’intera 
intersezione (Intersection Summary).  
 




E’ subito evidente i l  net to miglioramento sul  l ivel lo funzionale  di 
ogni  singolo ramo interessato dalla  rotatoria;  r isul ta  meno sensibile,  
rispetto al la media,  quello di  Via Moretti  est,  che presenta comunque 
progressi ,  come si  nota  dal  confronto a  pagina seguente,  r ispetto al  
valore riscontrato con l’at tuale  impianto semaforico.   
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Questa la  tabella riassuntiva per l’ intersezione nel suo complesso.  
 
Facciamo,  quindi ,  i l  confronto tra  la  nuova proposta  e  lo stato 

























De Gasperi  




1,11 133,0 F 
Via 
Curzi  
0,26 30,0 C 
Via  
Moretti  ovest 





De Gasperi  




0,52 23,7 C 
Via 
Curzi  
0,12 6,90 A 
Via  
Moretti  ovest 
0,27 9,00 A 
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Dalla  tabella  appena riportata  si  ha,  quindi ,  una conferma dei 
grandissimi benef ici che,  l’ ipotet ica nuova conf igurazione geometrica di 
rotatoria  proposta  dall’Ente Comunale,  apporterebbe sulle condizioni  
c ircolatorie  dell’intersezione.  Infat t i ,  dal  punto di vista  generale,  si  ha 
i l  passaggio da un l ivel lo di  servizio E ad un valore A,  che rappresenta 
la condizione ott imale riguardo l’efficienza di c ircolazione di  un 
incrocio,  con un r i tardo medio di  a t traversamento per  i l  generico 
veicolo r idotto esat tamente di 7 volte  (da 65,8 a 9,4).   
Risultato,  questo,  eccezionale  al la luce sia  delle  at tuali  condizioni  
di  t raff ico,  sia di  quanto si  ot terrebbe con la  proposta  di  nuovo ciclo 
semaforico precedentemente fat ta  che,  pur migliorando la  si tuazione,  
non è paragonabile a tale soluzione.  
Per l’effic ienza dei  s ingoli  rami,  come già  anticipato,  rimane i l  
“neo” di  Via Morett i  est  che,  comunque,  si  at testa ad un l ivel lo di 
servizio C,  da F dello s tato at tuale,  del  tut to accettabile.  Tutt i  gl i  a l tri  
rami di  approccio compresa Via Montel lo,  che non compare in tabella  in 
quanto non presente  nella  vigente conf igurazione,  sono carat terizzati  da 
una condizione circolatoria  ideale  con l ivello di  servizio A.  In 
particolare  s i nota,  come evidenziato,  che i l  miglioramento più 
significat ivo riguarda il  f lusso proveniente  da Via Morett i  ovest  per i l  
quale  si  ha una riduzione del  r i tardo di ben 108 secondi,  con un l ivel lo 
di  servizio che passa da F a A.  
 
In conclusione,  dal lo studio effettuato,  si  riscontra  che la proposta  
di  rotatoria  dell’Uff icio Tecnico Comunale,  in sost i tuzione all’at tuale 
impianto semaforico dell’intersezione Morett i ,  si  r ivela una validiss ima 
alternativa da tenere in considerazione per una migliore gest ione del  
t raff ico in questa zona della cit tà,  part icolarmente nevralgica,  che 
quindi  necessi ta di  ta l i  interventi .  
 
.  
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3.4 CONCLUSIONI FINALI 
L’analisi  quali ta t iva effet tuata,  a l la  r icerca di  eventuali  anomalie 
funzionali  sul t ra t to stradale  urbano di  San Benedetto del  Tronto  
oggetto del  nostro s tudio,  ha rivelato una si tuazione nel  complesso non 
soddisfacente.   
Sull’asse stradale  interessato sono state  scelte  le  intersezioni  di  
maggior  inf luenza,  quindi  ne sono state  analizzate  le carat terist iche 
circolatorie  e formulate  le  possibi li  modif iche al lo scopo di  migliorarne  
la  si tuazione at tuale,  là dove necessario.   
In part icolare,  sono state  prima analizzate  le  s ituazioni  presenti  per  
le  due intersezioni  del  t ra t to maggiormente penalizzate,  ovvero quelle  
delle  Morett i  e del  Tribunale,  dopo di  che sono state elaborate e 
valutate  le diverse proposte al ternative per gl i  s tessi nodi  viari.  
Inoltre ,  è  sembrato opportuno tenere in considerazione l’ul teriore  
disagio arrecato al la c ircolazione stradale,  dall’ importante  zona di  
at traversamento pedonale,  s ituata  a nord dell’incrocio Moretti ,  dove Via 
Curzi  interseca il  corso pedonale di Viale Secondo Morett i .  Ivi ,  si  è 
ri tenuta idonea la  proposta  di  regolarizzare i l  nodo con l’introduzione di  
un impianto semaforico pedonale,  ben coordinato con il  t rat to,  a causa 
del  numeroso ed irregolare movimento di  pedoni attualmente esistente.  
Si r icorda che,  le st ime effet tuate  escludono si tuazioni  part icolari 
dovute al  periodo est ivo,  riferendoci a lla  fase temporale invernale  
defini ta “normale” in termini  di c ircolazione.  
 
Si riporta  un quadro generale  in forma tabellare,  r iassuntivo dello 
studio effet tuato,  per avere una complessiva visione e valutazione dei 
risul ta t i  r iscontrat i  durante  le analisi.   
 
Ecco,  per l’intersezione delle  Morett i ,  una tabella esplicat iva con 
tut te  le  soluzioni  proposte  ed analizzate ,  messe in comparazione con lo 
stato at tuale  adottando come parametri  di  confronto i  dat i più 
signif icat ivi .  























De Gasper i 




1,11 133,0 F 
Via 
Curzi 
0,26 30,0 C 
Via  
Moretti ovest 





De Gasper i 




0,49 21,6 C 
Via 
Curzi 
0,18 18,8 B 
Via  
Moretti ovest 





De Gasper i 




0,52 23,7 C 
Via 
Curzi 
0,12 6,90 A 
Via  
Moretti ovest 
0,27 9,00 A 
Via 
Montello 
0,03 9,60 A 
 
E’ possibile  vedere la  condizione abbastanza cri t ica  nella  quale 
opera attualmente l’impianto semaforico;  in part icolare  vengono messi  
in evidenza i rami di  approccio maggiormente penalizzati.  
Al f ine di  conferire maggiore equil ibr io r ispetto al la si tuazione  
presente è stato proposto di  intervenire  sulla  regolazione esistente  con 
una soluzione rapida,  quindi  poco costosa,  e  che non prevede part icolari 
disagi  per l’utenza.  Si è  ipotizzata,  infat ti ,  la  riduzione del tempo del 
c iclo semaforico con una modifica al numero ed al la  durata  delle  fasi,  
ot tenendo discret i r isul ta t i  senza la necessità  di laboriose modifiche 
della configurazione geometrica.  
Ma i l  migliore r isul tato,  a l lo scopo di  ot t imizzare la  c ircolazione e  
di  sopprimere l’at tuale  impianto semaforico,  si  è  conseguito dalle  
analis i svolte  sul  progetto di  rotatoria  proposto dall’Uff icio Tecnico 
Comunale di  San Benedetto del  Tronto.  Infatt i ,  in  base al le 
caratterist iche geometriche specif icate  dai  tecnici  comunali ed al le 
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condizioni  di  t raffico at tualmente riscontrate ,  r isul tano eccellenti  i  
miglioramenti apportat i  dal l’eventuale  nuova configurazione.               
In particolare  s i può osservare come rimane leggermente penalizzato i l  
ramo di  Via Moretti  est;  mentre  nel complesso,  come evidenziato,  la 
nuova conf igurazione geometrica proposta  dal Comune presenta 
condizioni  ideali  di  traffico,  che potrebbero giust if icare i  lavori  
necessari,  quindi  i  cost i  ed i  problemi temporanei  a l la c ircolazione 
conseguenti  a l completamento delle opere.   
Si tenga presente ,  comunque,  che real izzare rotatorie  non sempre 
implica assoluti miglioramenti ,  e  che la  scel ta delle loro carat terist iche 
deve essere ben oculata  ed appropriata  al  caso in esame. D’altro canto,  
tra  i  pregi  del la  rotatoria  c’è  quello di  essere un importante  s trumento 
per la sicurezza stradale.  
 
Per quanto riguarda l’ intersezione del  Tribunale  riportiamo,  anche 
in questo caso,  una tabella esplicat iva con l’unica proposta  al ternativa 
formulata,  adottando come metro di confronto con lo sta to di  fat to i  
























0,68 41,4 D 
48,5 D 
Via  
Vol tattorni  est 
0,98 101,3 F 
Viale 
Ulpiani 
0,45 35,0 D 
Via  
Voltattorni ovest 






0,50 17,0 B 
19,9 B 
Via  
Vol tattorni  est 
0,63 34,5 C 
Viale 
Ulpiani 
0,33 15,4 B 
Via  
Voltattorni ovest 
0,43 27,8 C 
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La tabella  denota come la  situazione at tuale  risul t i ,  anche in questo 
caso,  non efficace;  in part icolare si  evidenzia  i l  ramo in approccio più 
penalizzato che risulta  avere un eccessivo tempo di  a t tesa.  
Per una migliore ed accettabile  effic ienza,  è sta to suff iciente 
proporre una modifica della regolazione semaforica,  quindi  una 
soluzione rapida e di  basso costo.  Si  è ipotizzata,  difat t i ,  una riduzione 
della durata  del  c iclo semaforico tramite l’el iminazione di  una delle  fasi 
già  esistenti ,  nella  fatt ispecie  quella dest inata  esclusivamente 
all’at traversamento pedonale su tut t i  i  rami dell’intersezione,  
ridistr ibuendola poi ,  t ra le t re fasi r imanenti .  
Gli ot timi risul tat i  ottenuti ,  che conferiscono maggiore equil ibrio 
senza penalizzare la  circolazione nella  direzione principale ,  giustif icano 
la scelta  di non prendere in considerazione,  per l ’incrocio in questione,  
un ipotesi di  rotatoria,  di  diff ici le  real izzazione,  per mancanza di 
spazio,  e  di sicuri costi  ingenti .   
Non si  esclude comunque,  in previsione futura,  un eventuali tà  di 
questo genere in caso di  un ulteriore incremento del t raff ico.   
 
 
Concludendo,  l ’analisi  delle condizioni  c ircolatorie  at tual i lungo i l  
t ra t to stradale interessato ha rivelato l’intenzione,  da parte delle 
autori tà  locali,  di  favorire  la viabil i tà sull’asse di  diret trice nord.  Ciò è 
risultato part icolarmente evidente durante l’analisi  funzionale delle due 
intersezioni semaforizzate localizzate,  ed è  probabilmente i l  frut to di  
ri l ievi  del  t raffico precedentemente effet tuati ,  comunque confermati  da 
quell i  recenti,  da me eseguiti ,  se non per quanti tà a lmeno per modali tà .  
La forzatura al la  scorrevolezza in questa  direzione è  stata ot tenuta 
con elevate  frazioni  di verde associate a  ta le  manovra;  si spiegano così  
gl i  a lt i  tempi di  c iclo semaforici  riscontrat i durante lo s tudio,  che hanno 
indotto a  prendere in considerazione proposte  alternative.  La  
conseguenza di  questa scel ta  è,  infat t i,  quello di avere regolazioni  
t roppo squil ibrate  a  vantaggio dell’asse privi legiato,  con bassi  livell i  di  
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servizio per le  vie  secondarie  afferenti,  fat to r iscontrabile in tut te  le 
intersezioni  analizzate.  
I l  lavoro svolto ha dimostrato che è  possibi le  mantenere viva,  con 
varie  soluzioni ,  la  ragionevole volontà  di privi legiare  la  c ircolazione 
lungo lo stesso asse,  ma con un maggiore equilibrio ed effic ienza.  
 
Solo in seguito ad un’at tenta analisi  dei cost i-benefici  si  potranno 
definire quali  soluzioni  adottare ,  tra  le  diverse proposte  esaminate,  
semplicemente valutando e  confrontando gli  effet t ivi  vantaggi  




Nelle  successive tabelle  vengono riportat i  tut t i  i  dat i ri levati,  divisi  
in base:  a l l’intersezione (prima l’ intersezione delle  Morett i ,  poi  quella 
del  Tribunale),  al  ramo d’origine del  f lusso,  a lla  fascia giornaliera  
(matt ina,  pranzo,  sera),  per intervall i  di  15 minuti  e  per t ipologia di  





Origine Viale De Gasperi :  
DEST. Via Moretti  (ovest)   Via Curzi   Via Moretti (est)  
TIPO AUTO VP MOT  AUTO VP MOT  AUTO VP MOT 
            
7.30 
7.45 
29 0 1  77 2 24  2 0 0 
7.45 
8.00 
27 0 1  100 5 28  4 0 0 
8.00 
8.15 
47 0 1  91 3 13  0 0 2 
8.15 
8.30 
27 1 3  86 1 9  0 0 0 
8.30 
8.45 
29 0 3  93 0 10  5 0 0 
8.45 
9.00 
24 0 2  88 1 12  3 0 1 
            
12.30 
12.45 
35 1 2  79 1 14  3 0 1 
12.45 
13.00 
39 0 4  88 0 17  4 0 0 
13.00 
13.15 
32 1 8  97 2 28  0 0 0 
13.15 
13.30 
35 1 9  103 3 41  1 0 0 
13.30 
13.45 
40 0 5  98 3 36  3 0 1 
13.45 
14.00 
30 0 6  84 1 13  2 0 2 
            
18.30 
18.45 
32 1 4  99 0 18  4 0 0 
18.45 
19.00 
32 1 5  102 1 24  6 0 1 
19.00 
19.15 
36 0 8  98 1 42  9 0 1 
19.15 
19.30 
42 1 12  114 2 40  7 0 2 
19.30 
19.45 
39 0 7  105 0 26  5 0 1 
19.45 
20.00 





Origine Via Moretti  (est):  
DEST. Viale  De Gasperi  Via Moretti  (ovest)  Via Curzi  
TIPO AUTO VP MOT  AUTO VP MOT  AUTO VP MOT 
            
7.30 
7.45 
18 0 0  13 0 3  6 0 2 
7.45 
8.00 
8 1 4  8 0 0  7 0 0 
8.00 
8.15 
0 0 0  0 1 0  0 0 0 
8.15 
8.30 
4 0 1  2 0 0  2 0 0 
8.30 
8.45 
22 0 3  20 0 2  8 0 0 
8.45 
9.00 
19 0 2  16 0 4  6 0 1 
            
12.30 
12.45 
10 0 3  14 0 1  6 0 2 
12.45 
13.00 
15 1 5  13 0 4  8 0 2 
13.00 
13.15 
0 0 0  0 0 0  0 0 0 
13.15 
13.30 
4 0 1  3 0 3  2 0 2 
13.30 
13.45 
14 0 3  15 0 1  7 0 0 
13.45 
14.00 
11 0 2  9 0 0  4 0 1 
            
18.30 
18.45 
20 1 4  15 0 2  8 0 2 
18.45 
19.00 
21 0 7  17 1 4  9 0 3 
19.00 
19.15 
12 1 8  20 1 6  9 0 2 
19.15 
19.30 
25 0 4  13 0 8  7 0 2 
19.30 
19.45 
21 0 4  12 0 5  7 0 1 
19.45 
20.00 






Origine Via Curzi :  
DEST. Via Moretti  (est)   Viale  De Gasperi  Via Moretti  (ovest) 
TIPO AUTO VP MOT  AUTO VP MOT  AUTO VP MOT 
            
7.30 
7.45 
0 0 1  10 0 3  3 0 0 
7.45 
8.00 
1 0 2  14 0 3  4 0 0 
8.00 
8.15 
0 0 0  9 0 2  5 0 0 
8.15 
8.30 
0 0 0  15 1 3  4 0 0 
8.30 
8.45 
0 0 0  14 0 1  3 0 0 
8.45 
9.00 
1 0 2  11 0 3  4 0 1 
            
12.30 
12.45 
1 0 0  10 0 3  2 0 1 
12.45 
13.00 
0 0 1  13 0 2  3 0 1 
13.00 
13.15 
0 0 0  11 0 3  5 0 2 
13.15 
13.30 
1 0 2  12 0 2  2 0 1 
13.30 
13.45 
0 0 0  8 0 1  3 0 2 
13.45 
14.00 
0 0 1  9 0 1  5 0 1 
            
18.30 
18.45 
1 0 0  10 0 1  1 0 1 
18.45 
19.00 
1 0 0  11 0 2  2 0 0 
19.00 
19.15 
3 0 2  10 0 8  6 0 1 
19.15 
19.30 
1 0 0  13 0 10  4 0 1 
19.30 
19.45 
2 0 0  12 0 3  3 0 0 
19.45 
20.00 






Origine Via Moretti  (ovest):  
DEST. Via Curzi   Via Moretti  (est)   Viale De Gasperi 
TIPO AUTO VP MOT  AUTO VP MOT  AUTO VP MOT 
            
7.30 
7.45 
32 0 3  11 0 1  13 0 4 
7.45 
8.00 
47 0 9  7 0 0  16 0 5 
8.00 
8.15 
58 0 3  0 0 0  22 0 3 
8.15 
8.30 
37 0 1  3 0 1  17 0 4 
8.30 
8.45 
43 0 2  6 0 0  17 0 3 
8.45 
9.00 
36 0 3  8 0 0  15 0 3 
            
12.30 
12.45 
35 0 8  8 0 1  9 0 2 
12.45 
13.00 
34 0 11  7 0 1  11 0 3 
13.00 
13.15 
43 0 9  0 0 0  18 0 4 
13.15 
13.30 
41 0 2  2 0 3  19 0 2 
13.30 
13.45 
31 0 3  5 0 3  11 0 1 
13.45 
14.00 
29 0 4  5 0 0  12 0 2 
            
18.30 
18.45 
27 0 9  9 0 2  9 0 2 
18.45 
19.00 
34 0 14  12 0 1  15 0 3 
19.00 
19.15 
41 0 14  9 0 1  17 0 2 
19.15 
19.30 
47 0 11  11 0 2  11 0 1 
19.30 
19.45 
39 0 7  7 0 0  13 0 1 
19.45 
20.00 











 Viale Ulpiani  
Via Voltattorni 
(est)  
TIPO AUTO VP MOT  AUTO VP MOT  AUTO VP MOT 
            
7.30 
7.45 
13 2 2  174 5 24  13 0 0 
7.45 
8.00 
36 1 0  162 4 13  7 0 1 
8.00 
8.15 
33 0 2  184 5 8  17 0 0 
8.15 
8.30 
28 0 0  173 2 2  10 0 0 
8.30 
8.45 
13 0 0  184 2 9  12 0 0 
8.45 
9.00 
13 0 0  140 1 5  8 0 0 
            
12.30 
12.45 
14 0 1  167 1 26  18 0 1 
12.45 
13.00 
20 0 1  151 3 17  14 0 1 
13.00 
13.15 
9 0 2  127 1 12  15 0 0 
13.15 
13.30 
9 1 3  103 0 20  5 0 1 
13.30 
13.45 
10 0 1  123 7 25  8 0 0 
13.45 
14.00 
8 0 2  88 1 11  7 0 1 
            
18.30 
18.45 
24 0 3  147 0 19  13 0 0 
18.45 
19.00 
19 0 0  139 1 10  10 0 2 
19.00 
19.15 
19 0 0  164 0 12  17 0 1 
19.15 
19.30 
20 0 3  156 2 15  20 0 2 
19.30 
19.45 
19 0 3  147 0 18  10 0 1 
19.45 
20.00 




       Origine Via Voltattorni (est) :  
 





TIPO AUTO VP MOT  AUTO VP MOT AUTO VP MOT 
        
7.30 
7.45 
9 0 2  12 0 0 
 
6 0 0 
7.45 
8.00 
22 0 4  36 0 1 12 0 0 
8.00 
8.15 
19 0 0  14 0 0 6 0 0 
8.15 
8.30 
40 1 0  20 0 1 5 0 1 
8.30 
8.45 
22 1 1  11 0 1 7 0 0 
8.45 
9.00 
18 0 0  10 0 0 4 0 0 
        
12.30 
12.45 
25 0 1  21 0 1 
 
7 0 1 
12.45 
13.00 
34 0 4  25 0 3 5 0 1 
13.00 
13.15 
31 0 1  17 0 4 3 0 1 
13.15 
13.30 
32 0 0  19 0 1 8 0 0 
13.30 
13.45 
29 0 1  10 0 0 2 0 1 
13.45 
14.00 
21 0 1  11 0 1 3 0 0 
        
18.30 
18.45 
25 0 0  23 0 1 
 
6 0 0 
18.45 
19.00 
28 0 1  20 0 4 13 0 1 
19.00 
19.15 
24 0 1  19 0 3 6 0 1 
19.15 
19.30 
30 0 1  22 0 3 5 0 0 
19.30 
19.45 
16 0 2  23 0 4 6 0 3 
19.45 
20.00 










 Via Togliatti   
Via Voltattorni 
(ovest)  
TIPO AUTO VP MOT  AUTO VP MOT  AUTO VP MOT 
             
7.30 
7.45 
7 0 0  106 7 22  9 0 0 
7.45 
8.00 
5 0 1  108 1 11  8 1 0 
8.00 
8.15 
11 0 0  136 1 2  8 1 0 
8.15 
8.30 
6 0 1  87 0 1  8 0 0 
8.30 
8.45 
5 0 0  118 2 2  6 0 0 
8.45 
9.00 
5 0 0  95 0 1  8 0 0 
             
12.30 
12.45 
6 0 0  137 0 16  6 0 1 
12.45 
13.00 
10 0 2  91 0 15  3 0 2 
13.00 
13.15 
6 0 2  140 1 21  11 0 1 
13.15 
13.30 
4 0 1  133 2 9  7 1 1 
13.30 
13.45 
4 0 0  89 1 5  9 0 0 
13.45 
14.00 
4 0 1  69 0 4  6 0 0 
             
18.30 
18.45 
10 0 1  120 0 6  16 0 1 
18.45 
19.00 
10 0 2  109 2 19  11 0 2 
19.00 
19.15 
7 0 0  112 0 10  10 0 1 
19.15 
19.30 
12 0 1  108 1 12  8 0 2 
19.30 
19.45 
4 0 2  105 0 9  12 0 4 
19.45 
20.00 





Origine Via Voltattorni (ovest) :  
 





Viale Togliatti  
TIPO AUTO VP MOT AUTO VP MOT AUTO VP MOT 
        
7.30 
7.45 
6 0 1  8 0 1 
 




10 0 0  8 0 1 11 0 2 
8.00 
8.15 
10 0 0  8 0 0 9 0 0 
8.15 
8.30 
4 0 0  3 0 0 6 0 0 
8.30 
8.45 
12 0 1  8 1 0 6 0 1 
8.45 
9.00 
7 0 0  4 0 0 7 0 0 
        
12.30 
12.45 
4 0 1  5 0 1 
 
14 0 1  
12.45 
13.00 
1 0 0  9 0 0 13 0 1  
13.00 
13.15 
6 0 0  7 0 1 5 0 0  
13.15 
13.30 
2 0 0  5 0 1 3 0 2  
13.30 
13.45 
4 0 1  6 0 0 5 0 1  
13.45 
14.00 
2 0 0  4 0 1 5 0 0  
        
18.30 
18.45 
4 0 1  14 0 2 
 
13 0 0 
18.45 
19.00 
9 0 2  22 0 2 17 0 3 
19.00 
19.15 
9 0 1  14 0 2 7 0 1 
19.15 
19.30 
12 0 2  17 0 1 15 0 1 
19.30 
19.45 
13 0 1  10 0 0 11 0 0 
19.45 
20.00 
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